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Vorwort

Die Sicherheitsuntersuchung erfolgt in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU) Nr.
996/2010 und dem Unfalluntersuchungsgesetz, BGBI. | Nr. 123/2005 idgF.

Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhitung kinftiger Unfalle oder
Stérungen, ohne eine Schuld oder Haftung festzustellen.

Wenn nicht anders angegeben sind Sicherheitsempfehlungen an jene Stellen gerichtet,
welche die Sicherheitsempfehlungen in geeignete MaRnahmen umsetzen kénnen. Die
Entscheidung Uiber die Umsetzung von Sicherheitsempfehlungen liegt bei diesen Stellen.

Zur Wahrung der Anonymitat aller an dem Unfall, schweren Stérung oder Stérung
beteiligten natiirlichen oder juristischen Personen unterliegt der Entwurf des

Untersuchungsberichts inhaltlichen Einschrankungen.

Alle in diesem Bericht angegebenen Zeiten sind in UTC angegeben (Lokalzeit = UTC + 2
Stunden).
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Hinweis

Auszugsweiser Abdruck ist nur mit Quellenangabe gestattet, alle sonstigen Rechte sind

ohne schriftliche Zustimmung des Medieninhabers unzulassig.

Der Umfang der Sicherheitsuntersuchung und das bei Durchfiihrung der
Sicherheitsuntersuchung anzuwendende Verfahren werden von der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach MaRgabe der Erkenntnisse, die sie zur
Verbesserung der Flugsicherheit aus der Untersuchung gewinnen will, festgelegt.
Verordnung (EU)Nr.996/2010 Art. 5

Die Ermittlung der Ursachen impliziert nicht die Feststellung einer Schuld oder einer
administrativen, zivilrechtlichen oder strafrechtlichen Haftung. Verordnung
(EU)Nr.996/2010 Art. 2.

Hinweis zu abgebildeten Personen:

Auf in diesem Bericht eingebundenen Darstellungen der Gegenstinde und Ortlichkeiten
(Fotos) sind eventuell unbeteiligte, unfallerhebende oder organisatorisch tatige Personen
und Einsatzkrafte zu sehen und gegebenenfalls anonymisiert. Da die Farben der Kleidung
dieser Personen (z.B. Leuchtfarben von Warnwesten) moglicherweise von der Aussage der
Darstellungen ablenken kdnnen, wurden diese bei Bedarf digital retuschiert (z.B.

ausgegraut).
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Einleitung

Luftfahrzeughalter/-halterin

(Betreiber/Betreiberin): Verein, BRD

Betriebsart: Nicht-gewerblicher Luftverkehr

Luftfahrzeughersteller: Scheibe Flugzeugbau GmbH, BRD

Musterbezeichnung: SF 25 C - FALKE

Luftfahrzeugart: Motorsegler

Staatszugehdorigkeit: BRD

Vorfallort: Pass Thurn, 5730 Mittersill, Bezirk Zell am See, Osterreich
Koordinaten (WGS84): N 47°18.6', E 012°24.5' (Absturzstelle)

Ortshohe Giber dem Meer:  ca. 1270 M MSL (Absturzstelle)

Datum und Zeitpunkt: 16.07.2019, ca. 14:00 Uhr

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes (SUB)
Verkehrsbereich Zivilluftfahrt wurde am 16.07.2019 um 15:31 Uhr von der Such- und
Rettungszentrale der Austro Control GmbH (ACG) tiber den Unfall informiert. Da an dem
Unfall ein bemanntes Luftfahrzeug mit einer hochstzulassigen Startmasse von bis zu 2250
KG beteiligt war, das von der Verordnung (EU) 2018/1139 des Europaischen Parlaments
und des Rates erfasst wird, und die Verletzungen, die eine Person bei dem Unfall erlitten
hatte, nachtraglich als ,schwere Verletzung” eingestuft wurde, leitete die SUB gemaR Art.
5 Abs. 1 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 am 17.07.2019 eine Sicherheitsuntersuchung
des Unfalles ein. Der Umfang der Sicherheitsuntersuchung wurde von der SUB nach
Maligabe der Folgen des Unfalls und der zur Verbesserung der Flugsicherheit aus der
Untersuchung zu gewinnenden Erkenntnisse festgelegt und beschrankte sich auf die

Einholung schriftlicher und fernmindlicher Auskiinfte.

Gemal Art.9 Abs. 2 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurden die beteiligten Staaten

Uber den Unfall unterrichtet:

Eintragungsstaat: BRD

Betreiberstaat: BRD

Entwurfsstaat: BRD, vertreten durch die Europaische Agentur fir
Flugsicherheit EASA

Herstellungsstaat: BRD

Sonstige Staaten: Keine
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Kurzdarstellung

Der mit einem/einer Piloten/Pilotin und einem/einer Passagier/Passagierin besetzte
Reisemotorsegler Type SCHEIBE SF 25 C — FALKE mit Motor ROTAX 912 A und
Verstellpropeller geriet Gber dem Pass Thurn in einer vom/von der Piloten/Pilotin
geschatzten Flughohe tGiber dem Boden von ca. 80 M GND in Abwinde und stiirzte nach
Kollision mit Hindernissen in einen Wald. Der/Die Passagier/Passagierin erlitt schwere

Verletzungen, der Motorsegler wurde erheblich beschadigt.

Zum Unfall haben wahrscheinlich eine unzweckmaRige Flugplanung und eine
unzweckmaRige Flugtaktik im Gebirge in Verbindung mit Turbulenz und/oder
Windscherung beigetragen. Fehlerhafte Leistungsangaben in den Betriebsanweisungen
von Motorseglern konnten eine Fehleinschatzung hinsichtlich der verfligbaren
Motorleistung beglinstigen.

Auf der Grundlage von Informationen, die sich wahrend der Sicherheitsuntersuchung
ergeben haben, gibt die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes eine
Sicherheitsempfehlung heraus, welche einen Vorschlag zur Uberpriifung der in den
Betriebsanweisungen des Reisemotorsegler Type SCHEIBE SF 25 C — FALKE mit Motor
ROTAX 912 A und Verstellpropeller enthaltenen Leistungsangaben enthilt.
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1 Tatsachenermittlung

1.1 Ereignisse und Flugverlauf

Der Flugverlauf und der Unfallhergang wurden aufgrund der Aussagen der Insassen des
Motorseglers, eines/einer Augenzeugen/Augenzeugin und der Auswertung der Flugdaten
des im Motorsegler mitgefiihrten Kollisionswarngerats ,FLARM" in Verbindung mit den
Erhebungen der Organe des 6ffentlichen Sicherheitsdienstes und der

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes rekonstruiert:

Der/Die verantwortliche Pilot/Pilotin flog mit einem/einer Passagier/Passagierin an Bord
des Reisemotorseglers Type SCHEIBE SF 25 C — FALKE am 16.07.2019 um 07:13 Uhr! vom
Flugplatz Neustadt/Aisch (EDQN), BRD, mit einer Zwischenlandung am Flugplatz Wels
(LOLW), Osterreich, zum Flugplatz Zell am See (LOWZ), Osterreich. Der Flug fiihrte stidlich
von Nirnberg Gber Regensburg, Straubing, die sogenannte ,,Schlégener Schlinge” im

Donautal zwischen Passau und Linz, Gmunden und Saalfelden am Steinernen Meer.

Der/Die Passagier/Passagierin, der/die selbst keine Pilotenlizenz besaR, war als
Fluggast/Fluggastin schon seit Jahren regelmaRig mit dem/der Piloten/Pilotin mitgeflogen.

Der Gasteflug am Unfalltag wurde unentgeltlich durchgefiihrt.

Der Motorsegler wurde vor dem Start am Flugplatz EDQN mit Kraftstoff der Sorte SUPER
95 ROZ vollgetankt. Der ausfliegbare Kraftstoffvorrat betrug 55 L. Wahrend des
Aufenthalts am Flugplatz LOLW von ca. 09:42 Uhr bis ca. 10:38 Uhr? wurde der
Motorsegler nicht betankt. Die Landung am Flugplatz LOWZ erfolgte um ca. 12:10 Uhr3.
Die Gesamtflugzeit betrug ca. 4 Stunden. Vor dem Weiterflug wurde der Motorsegler mit
29.7 L Kraftstoff der Sorte SUPER PLUS 98 ROZ betankt. Der Start am Flugplatz LOWZ

1 Startzeit beruht auf der Zeitangabe des/der Piloten/Pilotin

2 Lande- und Startzeiten beruhen auf den Zeitangaben der Flugplatzbetriebsleitung LOLW (Zeitangaben des/der
Piloten/Pilotin: Landung 09:45 Uhr, Start 10:35 Uhr)

3 Landezeit beruht auf der Zeitangabe der Flugplatzbetriebsleitung LOWZ (Landezeit laut Pilot/Pilotin 12:12 Uhr
und laut FLARM-Flugwegaufzeichnung 12:11:07 Uhr)
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erfolgte nach Sichtflugregeln um ca. 13:34 Uhr* mit dem Ziel Flugplatz EDQN. Der
ausfliegbare Kraftstoffvorrat betrug ca. 35 L.

Nach dem Abflug Richtung WESTEN Uber Fiirth wurde der Flug nach Sichtflugregeln
entlang der Nordseite des Salzachtals zum Pass Thurn fortgesetzt. Wahrend des Fluges
von Mittersill zur Passhohe wurden Aufwindfelder und turbulente Luftmassen
durchflogen. Die Flughohe tiber dem Pass Thurn betrug ca. 4500 FT (ca. 1370 M) MSL.

Gegen 14:00 Uhr geriet der Motorsegler Giber dem Pass Thurn, ELEV 4180 FT (1274 M) NN,
in Abwinde aus Westen. Beim Einsetzen der Abwinde betrug die vom/von der
Piloten/Pilotin geschatzte Flughohe tiber dem Pass ca. 80 M GND (entspricht ca. 4460 FT
MSL bzw. ca. 1360 M MSL). Beim Uberfliegen des Pass Thurn betrug die vom/von der
Piloten/Pilotin eingestellte Motorleistung/-drehzahl ca. 70 % und die am Fahrtmesser
abgelesene Fluggeschwindigkeit ca. 120 KM/H.

Beim Uberfliegen eines am Pass Thurn in ca. 4200 FT (ca. 1280 M) NN gelegenen Hotels
beriihrte der in nordlicher Richtung fliegende Motorsegler in einer Hohe (iber dem Boden
von ca. 25 M GND die Dachspitze eines turmformigen Gebaudeteils (entspricht ca. 4280 FT
MSL bzw. ca. 1305 M MSL). Ein Flugmandéver, um dem Hotel auszuweichen, wurde

vom/von der Piloten/Pilotin nicht eingeleitet.

Der/Die Pilot/Pilotin nahm wahr, dass der Motorsegler erstmals mit der rechten
Tragflache einen Baum streifte und sich der Motorsegler nur mehr eingeschrankt steuern
lieR. Um einen Aufschlag des Motorseglers auf der Pass-Thurn-Stralle B161 oder einem
am Pass Thurn befindlichen Parkplatz zu vermeiden, versuchte er/sie den Motorsegler in
Richtung Wald zu steuern. Etwa 100 M nordlich des Hotels kollidierte der Motorsegler mit
weiteren Badumen und stilirzte 6stlich der Pass-Thurn-Stral3e B161 in den Wald (Abb. 1).

4 Startzeit beruht auf der Zeitangabe der Flugplatzbetriebsleitung LOWZ (Startzeit laut Pilot/Pilotin 13:38 Uhr und
laut FLARM-Flugwegaufzeichnung 13:38:20 Uhr)
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Abbildung 1 Flugrichtung des Motorseglers beim Uberfliegen des Pass Thurn, 1274 M NN (Blickrichtung

Norden); Lage des Hotels und der Absturzstelle 6stlich der Pass-Thurn-Stral3e

Quelle (Luftbild): Google Earth / Image © 2020 CNES/Airbus, Image © 2020 Maxar Technologies, Image

Landsat/Copernicus

Quelle (Grafik): SUB

Beide Insassen konnten den Motorsegler selbstdandig verlassen. Sie begaben sich zum
Parkplatz und warteten auf das Eintreffen der von Zeugen des Unfalls alarmierten Hilfs-
und Rettungsorganisationen. Der/Die Passagier/Passagierin erlitt bei dem Unfall schwere
Verletzungen, der/die Pilot/Pilotin blieb unverletzt. Der Motorsegler wurde erheblich

beschadigt.

Der ersten Hindernisberiihrung waren keine technischen Probleme am Motorsegler

vorausgegangen.

1.1.1 Flugvorbereitung

Die gemaR Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 923/2012, Anhang Luftverkehrsregeln,
SERA.2010 Verantwortlichkeiten, Buchstabe b, erforderliche Flugvorbereitung hat fiir
Flige, die nach Sichtflugregeln durchgefiihrt werden und tber die Umgebung eines
Flugplatzes hinausgehen, eine sorgfaltige Zurkenntnisnahme der verfiigbaren aktuellen

Wetterberichte und -vorhersagen zu umfassen, wobei Kraftstoffanforderungen und ein

Untersuchungsbericht 11 von 84



alternativer Flugverlauf fiir den Fall, dass der Flug nicht wie geplant durchgefiihrt werden

kann, zu berticksichtigen.

Die Flugvorbereitung des/der Piloten/Pilotin schloss die Erstellung von
Flugdurchfiihrungsplanen fir die Flige EDQN-LOLW und LOLW-LOWZ am 13.07.2019 mit
+FLYMAP — Moving Map System“ ein. Der geplante Flugweg sollte Gber Straubing (EDMS),

Vilshofen (EDMV), die sogenannte ,,Schlégener Schlinge” im Donautal zwischen Passau
und Linz, Gmunden (LOLU), Bad Ischl, Hallstdtter See, Pass Gschiitt (ELEV 957 M bzw. 3140
FT NN), Annaberg im Lammertal und Saalfelden am Steinernen Meer flihren. Als geplante
Flughohe war einheitlich 610 M (ca. 2000 FT) vermerkt. Die errechnete Gesamtflugzeit
betrug 3:07 Stunden bei einer einheitlich angenommenen Geschwindigkeit Gber Grund GS

von 150 KM/H ohne Berlicksichtigung des Windeinflusses.

Zusatzlich hatte der/die Pilot/Pilotin folgende Luftfahrtkarten verfligbar:

e Flugplatzkarte LOLW Wels, Seiten 19-1 bis 19-3, Ausgabe 31.05.2019, herausgegeben
von Jeppesen, mit Druckdatum 16.07.2019 und Giiltigkeitsdatum bis 11.07.2019,
0000z;

e  Flugplatzkarte LOWZ Zell am See, Seite 19-1, 31.08.2012, herausgegeben von
Jeppesen;

e Sichtflugkarte “FLYMAP”, Ausschnitt N48° 03 E012° 55 - N48° 03 E014° 01‘ - N47° 00*
E014° 01°- N47° 00 E012° 55, mit Kurslinien entlang der Strecke Wels (LOLW),
Gmunden (LOLU), Bad Ischl, Hallstatter See, Pass Gschiitt, Annaberg im Lammertal
(zwischen den Gefahrengebieten LO-D 23 11000/GND und LO-D 29 21000/GND) und

Saalfelden am Steinernen Meer.

Fir den Unfallflug LOWZ-EDQN lag kein Flugdurchfiihrungsplan vor.

Die Flugvorbereitung des/der Piloten/Pilotin schloss folgende Wettervorhersagen ein,

welche vor dem ersten Flug am Unfalltag EDQN-LOLW eingeholt wurden:

e Flugwetteribersicht — Bereich Siid, herausgegeben von Deutscher Wetterdienst
(DWD), letzte Aktualisierung 16.07.2019 04:34 Uhr, guiltig vom 16.07.2019 06:00 Uhr
bis 17.07.2019 00:00 Uhr, Vorhersagebereich GAFOR-Gebiete 54 bis 58, 62 bis 64, 71
bis 76, 81 bis 84° (nachste planmaRige Aktualisierung am 16.07.2019, 08:00 Uhr);

5 EinschlieBlich der Region Oberbayern

Untersuchungsbericht 12 von 84



Streckenwettervorhersage GAFOR AUSTRIA, herausgegeben von Austro Control GmbH
(ACG) am 16.07.2019 04:34 Uhr AMD, Giltigkeitszeitraum 04:00 bis 10:00 Uhr, in 3
Zeitabschnitten zu je 2 Stunden (AMD-Strecken: 16, 24, 25, 26, 41, 42, 46, 62, 81, 82,
91, 93; nachste planmaRige Ausgabezeit 16.07.2019, 07:45 Uhr, fir die
Gultigkeitsperiode 08:00 bis 14:00 Uhr);

Flugwetteriibersicht — Osterreich, herausgegeben von Deutscher Wetterdienst (DWD),
letzte Aktualisierung 15.07.2019 21:51 Uhr, vom Bodenseeraum bis Hochschwab

sowie die nordalpinen Taler, herausgegeben am 15.07.2019 22:00 Uhr, Vorhersage bis
17.07.2019 Friih (nachste planmaRige Aktualisierung am 16.07.2019, 12:00 Uhr);
Flugwetteriibersicht — Osterreich, herausgegeben von Deutscher Wetterdienst (DWD),
letzte Aktualisierung 15.07.2019 21:51 Uhr, Donau sowie Alpenvorland und
Alpenostrand, herausgegeben am 15.07.2019 22:00 Uhr, Vorhersage bis 17.07.2019
Frih (nachste planmaRige Aktualisierung am 16.07.2019, 12:00 Uhr).

Fir den Unfallflug LOWZ-EDQN lagen keine Unterlagen Uber die Einholung aktueller

Wetterberichte und —vorhersagen vor dem Start am Flugplatz LOWZ um ca. 13:34 Uhr vor.

Fir die Flige EDQN-LOLW und LOWZ-EDQN lagen keine Flugplane vor. Die Abgabe eines
Flugplanes gemaR SERA.4001 , Flugplanabgabe“ war gemaR Luftfahrthandbuch Osterreich
(AIP Austria), ENR 1.10 Flugplanung, 29 APR 2016, fir zivile Luftfahrzeuge nach
Sichtflugregeln beim Flug lber die Osterreichische Staatsgrenze mit direktem

Grenziberflug in die BRD nicht erforderlich.

1.2

Personenschaden

Tabelle 1 Personenschaden

Verletzungen Besatzung Passagiere Andere
Todliche - - -
Schwere - 1 -
Keine/Leichte 1 -

13

Schaden am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde erheblich beschadigt.

Untersuchungsbericht 13 von 84



1.4 Andere Schaden

Am Unfallort entstand Flurschaden durch Baumbruch und Austritt einer unbekannten

Menge Kraftstoff, der von der Feuerwehr gebunden wurde.

Ostlich der Pass-Thurn-StraRe B161, querab der Passhdhe, befand sich in ca. 4200 FT (ca.
1280 M) NN ein Hotel. Vor dem Unfall befand sich in einer Hohe (iber dem Boden von ca.
25 M GND eine Messingkugel an der Dachspitze eines turmférmigen Gebaudeteils des
Hotels, welche nach dem Unfall fehlte (Abb. 2).
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Abbildung 2 Fotos des Hotels im Internet (https://www.passthurn.at/) zeigten vor dem Unfall eine

Messingkugel an der Dachspitze des Turmes, welche nach dem Unfall fehlte (Foto).

Quelle: Polizeiinspektion Mittersill
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15 Besatzung

1.5.1 Pilot/in

Art des Zivilluftfahrerscheines: Pilotenlizenz fiir Leichtflugzeuge LAPL(A) flr
Flugzeuge, ausgestellt vom Luftamt Nordbayern, BRD

Klassen-/Musterberechtigungen: Reisemotorsegler (TMG), verantwortliche/r Pilot/in

(PIC)
Instrumentenflugberechtigung: Keine
Lehrberechtigung: Keine
Sonstige Berechtigungen: Keine
Giiltigkeit: Am Unfalltag gultig

Inhaber/Inhaberinnen einer LAPL(A) sind berechtigt zum Fliegen als PIC mit TMG mit einer
hdchstzuldssigen Startmasse von 2.000 KG oder weniger, wobei sich zu keinem Zeitpunkt
mehr als 4 Personen an Bord des TMG befinden dirfen. Sie dirfen
Passagiere/Passagierinnen nur befordern, wenn sie nach der Erteilung der Lizenz 10
Stunden Flugzeit als PIC auf Flugzeugen oder TMG absolviert haben.

Uberpriifungen: Letzte Befahigungstberpriifung (Proficiency Check)
gemald FCL.140.S Buchstabe c Absatz 1 (TMG) , am
25.05.2016

Inhaber/Inhaberinnen einer LAPL(A) dirfen auch ohne Befdhigungsiberprifung die mit
ihrer Lizenz verbundenen Rechte ausiiben, wenn sie in den letzten 24 Monaten als TMG-
oder Flugzeug-Piloten/Pilotinnen mindestens 12 Flugstunden als PIC einschlieRlich 12
Starts und Landungen und eine Auffrischungsschulung von mindestens einer Stunde
Gesamtflugzeit mit einem Lehrberechtigten absolviert haben (Verordnung (EU) Nr.
1178/2011, Anhang | (Teil-FCL), FCL.140.A Buchstabe a).

Der/Die Pilot/Pilotin hatte in seinem/ihrem Flugbuch in den letzten 24 Monaten 51:46
Stunden als PIC einschlief$lich 44 Starts und Landungen auf TMG dokumentiert sowie am
21.05.2018 eine Auffrischungsschulung von 1:06 Stunden Gesamtflugzeit mit einem
Lehrberechtigten fir TMG absolviert.

Flugmedizinische Tauglichkeit: Tauglichkeitszeugnis Klasse LAPL, am Unfalltag giiltig

Einschrankungen: Tragen einer Gleitsichtbrille (VML)
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Flugerfahrung auf Motorseglern

Gesamt (inkl. Unfallflug): ca. 800 Stunden
davon in den letzten 90 Tagen: 8:14 Stunden
davon in den letzten 24 Stunden: 4:27 Stunden
Auf der Unfalltype: ca. 600 Stunden
davon in den letzten 90 Tagen: 8:14 Stunden

davon in den letzten 24 Stunden: 4:27 Stunden

Der/Die Pilot/Pilotin hatte vor dem Unfallflug bereits ca. 20 Fliige Gber den Pass Thurn
durchgefiihrt, zuletzt im September 2018. Er/Sie hatte mit dem am Unfalltag verwendeten
Motorsegler wiederholt die Strecken EDQN-LOWZ und LOWZ-EDQN jeweils ohne
Zwischenlandung beflogen. Die im Flugbuch erfassten Flugzeiten betrugen am 16.09.2018
2:48 Stunden und 2:56 Stunden und am 16.10.2017 2:37 Stunden und 3:05 Stunden.

1.6 Luftfahrzeug

Luftfahrzeugart: Motorsegler mit Zweiradhauptfahrwerk und
Spornrad, mit einem fest montierten, nicht
einziehbaren Triebwerk und einem nicht
versenkbaren Propeller, der aus eigener Kraft starten

und steigen kann (Reisemotorsegler)

Hersteller/Herstellerin: Scheibe Flugzeugbau GmbH, BRD
Herstellerbezeichnung: SF 25 C— FALKE

Werknummer: 44589

Baujahr: 1995

EASA-Kennblatt: TCDS No. EASA.A.098, Issue 11, Date 14 Jan 2016
Halter/Halterin

(Betreiber/Betreiberin): Verein, BRD

Gesamtbetriebszeit (Zelle): TT 6240:11 Stunden (inkl. Unfallflug)
Landungen: 12766 (inkl. Landungen am 16.07.2019)

Der Motorsegler Type SF 25 C war auf Basis der Lufttlichtigkeitsforderungen fir
Segelflugzeuge und Motorsegler JAR-22, Anderungsstand 29.01.1988%, zugelassen. Fiir die

6 Change 4 der englischen Originalausgabe von JAR-22 ,Sailplanes and Powered Sailplanes*, Anderungsstand
07.05.1987
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die Verwendung als Schleppmotorsegler galten die Zusatzforderungen zu JAR-22 fir das
Schleppen von Segelflugzeugen durch Motorsegler vom 28.11.1997 (NfL 11-5/98).

Der Motorsegler war fiir die Betriebsart , Fliige nach VFR bei Tag” zugelassen.

Triebwerk: 4-Takt 4 Zylinder Otto-Motor mit Vergaser und
Propellergetriebe
Hersteller/Herstellerin: BRP-Rotax GmbH & Co KG, Osterreich
Herstellerbezeichnung: ROTAX 912 A2 (kein hydraulischer Propellerregler)
Werknummer: 4.411.490
(Motorwechsel am 03.11.2017 bei TT Zelle ca. 5946
Stunden)
EASA-Kennblatt: TCDS No. E.121, Issue 10, Date 4 January 2018
Gesamtbetriebszeit (Motor): TT ca. 294 Stunden (inkl. Unfallflug)

Der Einbau des Motors ROTAX 912 A gemal} den Angaben der Technischen Mitteilung
653-55, Ausgabe 3, der Firma Scheibe Flugzeugbau GmbH vom 01.07.1993, LBA-
anerkannt, ist zulassig, wenn zusatzlich zu den im EASA-Kennblatt TCDS No. EASA.A.098,
Punkt C.1II.3, genannten Geraten der Mindestausriistung eine
Zylinderkopftemperaturanzeige installiert ist. Das Kiihlsystem des Motors ROTAX 912 A ist
ausgelegt fur Flussigkeitskiihlung der Zylinderkoépfe und Stauluftkiihlung der Zylinder.

Der Motorsegler verfiigte iber keine zuschaltbare Vergaservorwdrmung’ (optionale
Ausristung). Die Entnahme der Ansaugluft des Motors ROTAX 912 A erfolgte (iber einen
auf der sogenannten , Airbox” (optionale Ausriistung) angebrachten Luftfilter, der sich
innerhalb der Motorverkleidung auf der Motorriickseite befand®. Auf der Vorderseite der

Motorverkleidung befanden sich die Lufteinlasse.

Im Bordbuch des Motorseglers wurden Betriebsstundenzahlerstande des Motors nicht

erfasst. Abweichend von der Zihlweise des Betriebsstundenzihlers (Umdrehungszahler®)

7 Technische Einrichtung von Otto-Motoren mit Vergaser, welche durch erwarmte Luft von einem Warmetauscher
am Auspuffsystem verhindern soll, dass sich Kondenswasser aus der Ansaugluft im Ansaugweg des Vergasers
niederschlagt und gefriert.

8 Fotos vom Zustand des Motorseglers am 19.07.2020 nach der Bergung wurden vom/von der
Gerichtssachverstidndigen, bestellt von der zustandigen Staatsanwaltschaft Salzburg, zur Verfligung gestellt.

% Betriebsstundenzahler zihlt unabhéngig von der Motordrehzahl 5000 Umdrehungen der Kurbelwelle als 1
Motorbetriebsminute.

Untersuchungsbericht 18 von 84



wird der rekonstruierten Gesamtbetriebszeit des Motors zum Unfallzeitpunkt daher die

dokumentierte Betriebszeit des Motorseglers seit dem Motorwechsel zugrunde gelegt.

Propeller: 1 Zweiblatt-Verstellpropeller mit stufenloser
elektrischer Verstellmoglichkeit von Start- bis
Segelstellung und Propellerregler/Steuergerat flr

automatische Blattverstellung

Hersteller/Herstellerin: MT-Propeller Entwicklung GmbH, BRD
Herstellerbezeichnung (Propeller): MTV1-A/175-05
Herstellerbezeichnung (Regler): P-120-A (Seriennummern WAQO1-xxx)

Die Verwendung des elektrischen Verstellpropellers MTV1-A/175-05 in Verbindung mit
dem Motor ROTAX 912 A2 gemaR den Angaben der Technischen Mitteilung Nr. 653-69/3
der Firma Scheibe Flugzeugbau GmbH vom 31.10.1998, LBA-anerkannt, ist zuldssig, wenn
zusatzlich zu den im EASA-Kennblatt TCDS No. EASA.A.098, Punkt C.11I.3, genannten
Geraten der Mindestausristung eine Ansaugladedruckanzeige installiert ist.

Das elektronische Steuergerat MT-Propeller P-120-A mit den Seriennummern WAO1-xxx
hat zwei Rastschalter und einen Vorwahlknopf fiir die Drehzahl. In der Betriebsart ,AUTO"
(Automatik) wird im Steigflug und im Reiseflug erst der Ladedruck und dann die Drehzahl
mit dem Drehzahlknopf eingestellt. 1 Im Falle einer Fehlfunktion kann durch Umschalten
in die Betriebsart ,,MANU” und Betatigen des rechten Rastschalters der Propeller

zwischen Start- und Segelstellung verstellt werden.!!

Die Rastschalter befanden sich nach dem Unfall*? in der Stellung ,AUTO” (links) und ,HIGH
RPM* (rechts). Der Drehzahlknopf befand sich in Stellung ,,20“*3. Der Sicherungsautomat
fiir den elektrischen Verstellpropeller neben dem Steuergerat war gedrickt

(eingeschaltet).

10 Die Normalstellung am linken Schalter ist ,,AUTO", am rechten Schalter ist ,STOP“.

11 Wird der linke Schalter auf ,MANU“ und der rechte Schalter auf ,HIGH RPM“ oder ,FEATHER" gestellt, werden
die Blatter in Richtung kleine Steigung (Startstellung) oder Segelstellung verstellt. Wenn man am rechten Schalter
,STOP" wahlt, kann man die Steigung in jeder Stellung zwischen kleiner Steigung und Segelstellung stoppen.

12 Fotos vom Zustand des Motorseglers am 19.07.2020 nach der Bergung wurden vom/von der
Gerichtssachverstdndigen, bestellt von der zustdndigen Staatsanwaltschaft Salzburg, zur Verfligung gestellt.

13 | qut SCHEIBE AIRCRAFT ,,Flughandbuch fiir den Motorsegler SF 25 C — FALKE, Ausgabe Marz 1997, Anderung 9
vom 07.04.2013, entspricht der Stellung ,,20“ eine Drehzahl des elektrischen Verstellpropellers MTV1 von ca. 2000
RPM bzw. eine maximale Drehzahl des Motors ROTAX 912 A von ca. 4540 RPM (Reduzierungsverhiltnis des
Propellergetriebes 2.27:1).
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Bei Motorseglern Type SF 25 C mit Motor ROTAX 912 A und Verstellpropeller MTV1-
A/175-05 ist der Einbau einer Schleppvorrichtung und die Verwendung zum Schleppen
von Segelflugzeugen gemaR den Angaben der Technischen Mitteilung Nr. 653-71/3 der
Firma Scheibe Flugzeugbau GmbH vom 12.01.2000, LBA-anerkannt, zuldssig*.

1.6.1 Borddokumente

Eintragungsschein: ausgestellt am 30.12.2004 von Luftfahrt-Bundesamt,
BRD;

Lufttiichtigkeitszeugnis: ausgestellt am 23.06.1995 von Luftfahrt-Bundesamt,
BRD;

Bescheinigung uiber die Priifung der Lufttiichtigkeit (ARC):
ausgestellt am 15.11.2018 von einem in der BRD
genehmigten Unternehmen zur Flihrung der
Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit (Verordnung
(EU) Nr. 1321/2014, Anhang | (Teil-M), M.A.710), am
Unfalltag guiltig;

Versicherungsnachweis: ausgestellt am 21.03.2019, am Unfalltag glltig.

Das Larmzulassigkeitszeugnis des Motorseglers stand der SUB nicht zur Verfligung.

1.6.2 Luftfahrzeug Wartung
Anlasslich der letzten Prifung der Lufttiichtigkeit wurde eine 100-Stunden-Kontrolle am
15.11.2018 bei TT Zelle ca. 6125 Stunden durchgefihrt.

Die letzte dokumentierte Wartung des Motorseglers vor dem Unfall war eine 200-
Stunden-Kontrolle des Motors gemaR Instandhaltungsanweisung BRP-POWERTRAIN
»Maintenance Manual (Line Maintenance) for ROTAX Engine Type 912 Series", Edition 3 /
Rev. 2, February 01/2015, welche am 13.06.2019 bei TT Zelle ca. 6222 Stunden bzw. TT
Motor ca. 276 Stunden durchgefiihrt wurde. Im Arbeitsbericht vom 13.06.2019 wurde
vom/von der lizenzierten Prifer/Pruferin fur Luftfahrtgerat aufgetragen, dass aufgrund
einer stark verkohlten Ziindkerze am Zylinder 1 der Motorélverbrauch notiert werden

sollte. Im Bordbuch des Motorseglers wurden Olfiillmengen nicht erfasst.

14 Motorsegler Type SF 25 C — Falke, Werknummer ab 44160, mit 650 KG hochstzulassiger Flugmasse in
Verbindung mit Motor ROTAX 912 A und Constant-Speed-Propeller MTV1
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Dem Grenzwert fiir den maximalen Olverbrauch des Motors ROTAX 912 A?® von ca. 0.06
L/H bei einem Mindestdlinhalt von 2.5 L des 3 L fassenden Oltanks entspricht eine
Motorbetriebszeit von ca. 8:20 Stunden. Werden die Betriebswerte und —grenzen des
Motorseglers Type SF 25 C* zugrunde gelegt, entspricht dem Grenzwert fiir den
maximalen Olverbrauch von 0.1 L/H bei einem Mindestdlinhalt von 2.0 L eine
Motorbetriebszeit von ca. 10:00 Stunden.

Im Bordbuch des Motorseglers, letzter Eintrag am 14.07.2019 bei TT Zelle 6235:44
Stunden bzw. 12764 Landungen, waren nach der letzten Wartung des Motors am

13.06.2019 keine technischen Stérungen, Unfalle oder technischen Mangel eingetragen.

1.6.3 Beladung und Schwerpunkt des Luftfahrzeuges

Anlasslich des Motorwechsels am 03.11.2017 erfolgte die letzte mit einer
Masseniibersicht dokumentierten Wiagung des Motorseglers einschlieBlich Uberpriifung
des Trimmplans im Motorsegler und im SCHEIBE AIRCRAFT ,,Flughandbuch fiir den
Motorsegler SF 25 C — FALKE“, Ausgabe Marz 1997, Anderung 9 vom 07.04.2013.

Leermasse: ca. 454 KG (mit leerem Tank)
Hochstmasse der nichtragenden Teile:

Keine Angaben in der Masseniibersicht

Hebelarm (Leermasse): ca. 2298 MM hinter Bezugsebene
Hochstzuldssige Zuladung: ca. 196 KG (einschlieBlich ausfliegbarer Kraftstoff)
Hoéchstzuldssige Flugmasse: 650 KG (ohne Klappfligel)

Hoéchstzuldssige Masse der nichtragenden Teile:
490 KG (ohne Klappfligel)

Flugmassenschwerpunkt: groRte zuldssige Vorlage 2143 MM hinter BE
grofSte zuldssige Riicklage 2334 MM hinter BE

Tankvolumen: 55 L ausfliegbar

Masse Pilot/Pilotin: ca. 80 KG (kein Gepack)

Masse Passagier/Passagierin: ca. 85 KG (kein Gepack)

Kraftstoff zum Unfallzeitpunkt: ca. 21 KG (ca. 29 L @ 0,73 KG/L)

Flugmasse: ca. 640 KG

15 Grenzwert fiir maximalen Olverbrauch und Mindestélinhalt laut BRP-ROTAX Betriebshandbuch ,Operators
Manual for ROTAX Engine Type 912 Series”, Edition 4 / Rev. 0, November 01/2016, und EASA-Kennblatt TCDS No.
E.121, Issue 10, Date 4 January 2018

16 Grenzwert fiir maximalen Olverbrauch und Mindestélinhalt laut SCHEIBE AIRCRAFT ,,Flughandbuch fiir den
Motorsegler SF 25 C — FALKE“, Ausgabe Marz 1997, Anderung 9 vom 07.04.2013
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Hebelarm (Flugmasse): ca. 2209 MM hinter Bezugsebene

Im Bordbuch des Motorseglers wurden Kraftstoffflillmengen nicht erfasst. Allfallige
sonstige Betankungsaufzeichnungen des Betreibers des Motorseglers, z.B.

Kraftstoffrechnungen, standen der SUB nicht zur Verfligung.

Der dokumentierten Gesamtflugzeit fiir die am 16.07.2019 durchgefiihrten Fliige EDQN-
LOLW und LOLW-LOWZ von ca. 4 Stunden stand ein Kraftstoffverbrauch von ca. 50 L

gegenliber, was einem durchschnittlichen Kraftstoffverbrauch von ca. 12.5 L/H entspricht

(Hochstflugdauer mit vollem Tank ca. 4.4 Stunden). Daraus resultiert fiir den Unfallflug bei

einer angenommenen Flugzeit von ca. 0:26 Stunden ein Kraftstoffverbrauch von ca. 6 L.
1.6.4 Flugleistungen des Luftfahrzeuges
Auszug aus dem SCHEIBE AIRCRAFT ,,Flughandbuch fiir den Motorsegler SF 25 C — FALKE",
Ausgabe Mirz 1997, Anderung 9 vom 07.04.2013 (mit Motor ROTAX 912 A2 und
maximaler Abflugmasse 650 KG):

1. Betriebswerte und Betriebsgrenzen

1.1. Triebwerk

ROTAX 912 A(2) [...]

Hochstzuldssige Drehzahl 5800 U/min

Startleistung = Vollgas (max. 5 min), max. 5800 U/min, 59.6 kW (82 PSY’)
Dauerleistung, max. 4800 U/min, 46 kW (63 PS)

und zusatzlich 22 inHg Ladedruck (nur fur Verstellpropeller) [...]

1.5. Luftschraube
[...]
2) 2-Blatt-Verstellpropeller

a) MT-Propeller MTV1A/175-05 fiir ROTAX 912 A(2) [...]

171 PS entspricht einer Leistung von ca. 735.5 Watt
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A ROTAX 912 A + Verstell-Propeller: NICHT fiir max. Abflugmasse 580 kgA
[...]

1.6. Triebwerksiiberwachungsinstrumente und deren Signierung

Drehzahlmesser

Anlassbereich 0-1400 U/min (gelber Bogen)
Normaler Betriebsbereich 1400-4800 U/min (gruner Bogen)
Vorsichtsbereich 4800-5800 U/min (gelber Bogen)
Hochstzuldssige Drehzahl 5800 U/min (roter Radialstrich) [...]

2. Hinweise zum Flugbetrieb, Betriebsanleitung

[...]

2.5. Start und Steigflug

[...]

Startleistung fiir max. 5 Minuten: max. 5800 U/min und Vollgas (fur Start

und Steigfllige maximal flr 5 min verfligbar).

Zugig Gas geben bis Vollgas, Fahrt auf 90 [...] km/h kommen lassen, dann
Steigflug mit min. 90 km/h (ROTAX 912 A) [...] fortsetzen.

Nach spatestens 5 Minuten ist auf die héchste Dauerdrehzahl und/oder
[Dauer]-leistung zu reduzieren. Fir [...] Verstellpropeller: npa= 4800 U/min
und 22 inHg Ladedruck. [...]

Nach Erreichen einer Hohe von 50-80 m [bleibt beim Verstellpropeller] die
Leistung stehen (Drosselklappe voll ge6ffnet max. 5 min) und lediglich die
Propellerdrehzahl wird mittels Verstelleinrichtung auf 5000-5500 U/min

eingeregelt. [...]

Bei langerem Steigflug und warmem Wetter sind die

Triebwerkstemperaturen zu beobachten. Kommen diese Temperaturen in
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die Ndhe der Grenzwerte, ist entweder schneller zu fliegen (geringeres

Steigen) oder die Triebwerksleistung ist zu reduzieren (ebenfalls geringeres

Steigen). Die Kihlluftklappe ist dabei voll geoffnet. [...]
2.6. Horizontalflug

Horizontalflug ist ab 80 km/h moglich (stark gedrosselt).
Giinstigster Reiseflug bei etwa 120 km/h mit etwa 4400 U/min.*®
beachte max. Dauerdrehzahl 4800 U/min.

2.10. Langsamflug und Uberziehverhalten

Die Uberziehgeschwindigkeit (bei voller Flugmasse) liegt sowohl bei

laufendem als auch bei stehendem Triebwerk bei ca. 70 km/h [...].

Bei dieser Geschwindigkeit beginnt die Stromung an der Fliigelwurzel
abzureiBen Querruder und Seitenruder sind dabei noch voll wirksam. Bei
weiterem Ziehen kippt der SF 25 C bei vorderen Schwerpunktlagen nach

vorne ab.

Bei hinteren Schwerpunkt[...]lagen ist bei ruhiger Luft Sackflug mit voll
gezogenem Knuppel und voller Querruder- und Seitenruderwirksamkeit

moglich.

Durch Nachlassen des Kniippels kann in beiden Fallen die Normalfluglage

wieder hergestellt werden. Bei boigem Wetter erfolgt ein Abkippen Uber

einen Fligel.

Wird mit schnelllaufendem Motor nach Erreichen der
Uberziehgeschwindigkeit weiter gezogen, so gelangt das Staurohr an der

Seitenflosse in den Propellerstrahl und der Geschwindigkeitsmesser

tauscht eine Geschwindigkeit vor, die in Wirklichkeit gar nicht vorhanden

ist. Die Fahrtmessernadel bleibt aber dabei nicht ruhig stehen, sondern

vibriert sehr stark und springt in dem Bereich zwischen 50 und 100 km/h

18 Die Kapitel ,,3.3 Fluggeschwindigkeiten” und ,3.4 Reichweite und Flugdauer” geben alternativ eine

Motordrehzahl fur giinstigsten Reiseflug von 4200 RPM und eine Reisefluggeschwindigkeit von 120 KM/H an.
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hin und her, sodass der iberzogene Flugzustand eindeutig zu erkennen ist.

[...]

3. Leistungsangaben

[...]

3.2. Steiggeschwindigkeit

Bei voller Flugmasse in Meereshohe fur die entsprechende Motor-/

Propellerkombination und Startleistung:

ROTAX 912 A
MTV1-A/175-05 4.8m/s[..]

3.3. Fluggeschwindigkeiten

ROTAX 912 A

Horizontalflug (stark gedrosselt) ab 80 km/h
Maximale Reisegeschwindigkeit bei 4800 U/min 150 km/h
Gunstigster Reiseflug bei 4200 U/min 120 km/h [...]

3. 4. Reichweite und Flugdauer bei Windstille

Triebwerk [...] Kraftstoffvorrat

ROTAX 912 A 55 | ausfliegbar
Drehzahl Kraftstoffverbrauch Geschwindigkeit Flugdauer | Reichweite
U/min I/h Km/h Std./min km

4200 8.919 120 6h 10 740

4450 11.7 135 4h 42 634

4800 14.4 150 3h 49 572

[...]

1% Entspricht dem Kraftstoffverbrauch bei 4200 RPM Motordrehzahl gemaR Leistungsdiagramm fiir den Motor
ROTAX 912 A im BRP-ROTAX Betriebshandbuch ,,Operators Manual for ROTAX Engine Type 912 Series"
(,,Performance graphs for stand. conditions (ISA) — Engine 912 A/F/UL").
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Ladedruckwerte im Dauerbetrieb:

ROTAX 912 A
P=n/220inHg[...]

Der Motorsegler Type SF 25 C mit Motor ROTAX 912 A2 und Propeller MTV1-A/175-05 hat
eine maximale Reisegeschwindigkeit von 160 KM/H IAS (entspricht Vra?® und Va?! laut
SCHEIBE AIRCRAFT ,,Flughandbuch fiir den Motorsegler SF 25 C — FALKE").

Wird der Motorsegler mit der fiir den Motor ROTAX 912 A zertifizierten maximalen
Dauerdrehzahl von 5500 RPM betrieben, wird im Horizontalflug die maximale
Héchstgeschwindigkeit Vne?2 von 190 KM/H IAS iberschritten. Deshalb wurde fiir
Motorsegler Type SF 25 C mit Motor ROTAX 912 A die Dauerdrehzahl auf 4800 RPM fiir
eine maximale Reisegeschwindigkeit von 150 KM/H IAS begrenzt. Der Grund fir die
Begrenzung sind die angewendeten Lufttlchtigkeitsforderungen fir Segelflugzeuge und
Motorsegler JAR-22, welche flir Motorsegler festlegen, dass die maximale gerechnete
Geschwindigkeit Vp?3 nicht niedriger sein darf als das 1.35-Fache der maximalen
Geschwindigkeit im Horizontalflug mit maximaler Dauerleistung Vu?* (vgl. JAR 22.335,

Auszug):

JAR 22.335 Design air speeds

The selected design air speeds are equivalent air speeds (EAS): [...]

(f) Design Maximum Speed Vp. The design maximum speed may be chosen

by the applicant but must not be lower than: [...]

For a powered sailplane, Vp must also not be lower than 1.35 V,.

20 \ra Hochstzuldssige Geschwindigkeit bei boigem Wetter, z.B. Wellenrotoren, Gewitterwolken oder beim
Uberfliegen von Gebirgskimmen; diese Geschwindigkeit darf nur in ruhiger Luft und mit Vorsicht Giberschritten
werden.

21V, Manévergeschwindigkeit; bei Geschwindigkeiten die groRer V, sind, diirfen keine vollen, plétzlichen
Ruderausschldge gegeben werden, da der Motorsegler Gberlastet werden konnte.

22 \/ye Hochstzuldssige Geschwindigkeit in ruhigem Wetter; diese Geschwindigkeit darf nicht Gberschritten werden
und es darf jeweils nur 1/3 des maximalen Ruderausschlags gegeben werden.

23 Vp Maximum design speed

24V Maximum speed in level flight with maximum continuous power
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Als der Motorsegler mit dem Motor ROTAX 912 A nachgeriistet wurde, waren die
Geschwindigkeiten Vp und Vy bereits festgelegt. Die maximale Dauerleistung des Motors

wurde reduziert, um die angewendeten Lufttlchtigkeitsforderungen weiterhin zu erfillen.

Abweichend von der im SCHEIBE AIRCRAFT ,,Flughandbuch fiir den Motorsegler SF 25 C —
FALKE” angegebenen maximalen Dauerleistung fiir Motorsegler mit Motor ROTAX 912 A
und Verstellpropeller von 4800 RPM Drehzahl und 22 INHG Ladedruck ist fiir den
gesamten Schleppvorgang eine Leistungseinstellung von 5500 RPM und Vollgas gemal
Anhang zum Flughandbuch ,SF 25 C fiir die Verwendung als Schleppmotorsegler” vom
15.11.1999, LBA-anerkannt, moglich.?

Die im SCHEIBE AIRCRAFT ,,Flughandbuch fiir den Motorsegler SF 25 C— FALKE"
angegebene maximale Dauerleistung fir Motor ROTAX 912 A2 mit Verstellpropeller von
46 KW bei 4800 RPM Drehzahl und 22 INHG Ladedruck wurde laut SCHEIBE AIRCRAFT,
Inhaber der Musterzulassung des Motorseglers Type SF 25 C, von SCHEIBE FLUGZEUGBAU
in Zusammenarbeit mit BOMBARDIER-ROTAX ermittelt und entspricht der zertifizierten
maximalen Dauerleistung gemall EASA-Kennblatt TCDS No. EASA.A.098 fiir den
Motorsegler Type SF 25 C?°, Eine Messung zu diesem Leistungspunkt und der Ursprung
der im Flughandbuch des Motorseglers angegebenen maximalen Dauerleistung fiir Motor
ROTAX 912 A2 mit Verstellpropeller war auf Nachfrage bei BRP-ROTAX, Hersteller und
Inhaber der Musterzulassung des Motors ROTAX 912 A, nicht verfligbar.

Auf Basis der Leistungstabelle fiir den Motor ROTAX 912 A mit Verstellpropeller im BRP-
ROTAX Betriebshandbuch ,,Operators Manual for ROTAX Engine Type 912 Series”, Edition
4 / Rev. 0, November 01/2016 (,,Performance data for variable pitch propeller — Engine
912 A/F/UL”) wurde von BRP-ROTAX eine Leistungsabschatzung vorgenommen.

Auszug aus den von BRP-ROTAX veroffentlichten Leistungsdaten flir den Motor ROTAX
912 A bezogen auf ISA-Bedingungen:

e Drehzahl 5800 RPM, Vollgas, Leistung 59.6 kW / 80 HP?’

2> Fluggeschwindigkeit fiir maximalen Steigwinkel 95 KM/H IAS und fir bestes Steigen 105 KM/H IAS.

2626 EASA-Kennblatt TCDS No. EASA.A.098 ersetzt seit 18.08.2006 LBA-Kennblatt TCDS Nr. 653/PS, Ausgabe Nr. 38
vom 26.07.2004, fir den Motorsegler Baureihe SF 25 C.

27 Startleistung (Take-off Power) laut EASA-Kennblatt TCDS No. E.121, Issue 10, Date 4 January 2018; die
Motordrehzahl (iber 5500 RPM ist auf 5 Minuten beschrankt.
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* Drehzahl 5500 RPM, Vollgas, Leistung 58.0 kW / 78 HP%®

e Drehzahl 5000 RPM, Ladedruck 27.2 INHG, Leistung 43.5 KW / 58 HP?°
e Drehzahl 4800 RPM, Ladedruck 26.5 INHG, Leistung 37.7 KW / 50 HP3°
* Drehzahl 4300 RPM, Ladedruck 26.3 INHG, Leistung 31.9 KW / 43 HP3!

Als beste Ndaherung wurde von BRP-ROTAX angenommen, dass abweichend von realen
Bedingungen der Brennverlauf und das Verbrennungsluftverhaltnis (Lambda) gleichbleibt,
wenn der Ansaugladedruck (Plenumdruck) reduziert wird, und mit der Druckabnahme ein
linearer Leistungsverlust eintritt. Diese Abschatzung ergibt bei 4800 RPM Drehzahl und
Reduzierung des Ansaugladedrucks von 26.5 INHG auf 22 INHG naherungsweise eine
Reduzierung der Motorleistung von 37.7 KW / 50 HP3? auf ca. 31 KW / 41 HP.

Die in der Leistungstabelle von BRP-ROTAX und im EASA-Kennblatt TCDS No. E.121 fiir den
Motor ROTAX 912 A mit Verstellpropeller®3 angegebene bzw. zertifizierte maximale
Dauerleistung betragt 58.0 KW / 78 HP bei 5500 RPM Drehzahl und Vollgas
(Ansaugladedruck groRRer 27.2 INHG).

Alle Leistungsangaben gelten fiir die Bedingungen der internationalen
Standardatmosphare ISA (ISA-Bedingungen). Die ISA-Normtemperatur betragt auf
Meereshohe 15°C und sinkt um ca. 2°C pro 1000 FT Héhe. Der ISA-Normdruck betragt auf
Meereshdhe 1013.25 HPA.

Die Abweichung der AuRenlufttemperatur OAT von der ISA-Normtemperatur betrug zum
Unfallzeitpunkt in Mittersill ca. ISA+14°C (siehe 1.7 Flugwetter).

Fiir eine gegebene Motordrehzahl und einen gegebenen Ansaugladedruck ist bei dieser
Abweichung von der ISA-Normtemperatur ndherungsweise3* eine um ca. 4 % verminderte

Motorleistung zu erwarten.

28 Maximale Dauerleistung (Maximum Continuous Power) laut EASA-Kennblatt TCDS No. E.121, Issue 10, Date 4
January 2018

29 Entspricht der Leistungseinstellung (Power Setting) 75 %

30 Entspricht der Leistungseinstellung (Power Setting) 65 %

31 Entspricht der Leistungseinstellung (Power Setting) 55 %

321 HP entspricht einer Leistung von ca. 745.7 Watt

33 EASA-Kennblatt TCDS No. E.121 for Piston Engines Rotax 912 Series, Issue 11, Date 11 October 2019

34 Pactual = Pstandard * Tstandard / Tactual; T [K] = T [°C]+273 (Quelle: BRP-ROTAX Betriebshandbuch ,,Operators Manual for
ROTAX Engine Type 912 Series”)
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Wenn ndaherungsweise angenommen wird, dass sich die Dichtehéhe pro 1°C Abweichung
Uber der ISA-Normtemperatur fiir eine gegebene Druckhdhe um ca. 120 FT erhéht und
sich die Druckhohe ca. 30 FT pro 1 HPA Druckabweichung vom ISA-Normdruck auf
Meereshdhe (1013.25 HPA) dndert, entsprach der zum Uberfliegen des Pass Thurn
gewahlten Flughohe von ca. 4500 FT MSL eine Dichtehdhe von ca. 6100 FT (QNH ca. 1016
HPA, AuRRenlufttemperatur OAT ca. ISA+14°C). Dieser Abweichung von der ISA-
Normtemperatur in ca. 4500 FT MSL entsprach auf Basis des Leistungsdiagramms fiir den
Motor ROTAX 912 A mit Verstellpropeller im BRP-ROTAX Betriebshandbuch , Operators
Manual for ROTAX Engine Type 912 Series" bei einer gegebenen Motordrehzahl und
Vollgas eine um ca. 13-14 % verminderte Motorleistung (,,Performance data for variable
pitch propeller — Engine 912 A/F/UL").

1.7 Flugwetter
1.7.1 Automatische Wettermeldungen, Flugwetterdienst Austro Control GmbH
Zell am See, Stationshohe 770 M MSL (ELEV 2523 FT MSL), 16.07.2019,

Beobachtungszeitraum 13:30 Uhr bis 14:00 Uhr (Auszug):

METAR 11144 161330Z AUTO 36003KT 9999 BKNO73 24/07=
METAR 11144 161400Z AUTO 03003KT 9999 BKNO72 24/06=

Lofer, Stationshohe 622 M MSL (ELEV 2041 FT MSL), 16.07.2019, Beobachtungszeitraum
13:30 Uhr bis 14:00 Uhr Uhr (Auszug):

METAR 11140 161330Z AUTO 06001KT 9999 BKNO58 24/11 Q1016=
METAR 11140 161400Z AUTO 02001KT 9999 BKNO68 24/10 Q1016=

Jenbach, Stationshohe 530 M MSL (ELEV 1736 FT MSL), 16.07.2019,
Beobachtungszeitraum 13:30 Uhr bis 14:00 Uhr (Auszug):

METAR 11325 161330Z AUTO 05007KT 9999 FEW066 26/10 Q1016=
METAR 11325 161400Z AUTO 06007KT 9999 NCD 26/09 Q1016=

Mayrhofen, Stationshohe 640 M MSL (ELEV 2096 FT MSL), 16.07.2019,
Beobachtungszeitraum 13:30 Uhr bis 14:00 Uhr (Auszug):

METAR 11330 161330Z AUTO 06003KT 9999 FEW092 26/06 Q1016=
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METAR 11330 161400Z AUTO 04003KT 9999 FEW096 26/06 Q1016=

Kossen, Stationshohe 588 M MSL (ELEV 1929 FT MSL), 16.07.2019, Beobachtungszeitraum
13:30 Uhr bis 14:00 Uhr Uhr (Auszug):

METAR 11131 161330Z AUTO 05003KT 9999 BKNO53 23/11 Q1016=
METAR 11131 161400Z AUTO 04004KT 9999 BKN057 23/11 Q1016=

1.7.2 Flugwetteriibersichten, Flugwetterdienst Austro Control GmbH
Flugwetteriibersicht Osterreich, giiltig fiir den Alpenhauptkamm Nordseite, die Nordalpen
vom Bodenseeraum bis zum Hochschwab, sowie die nordalpinen Taler, herausgegeben
am 16.07.2019 um 12:00 Uhr, Vorhersage bis morgen Abend (Auszug):

WETTERABLAUF:

Westlich von Salzburg vielfach geringe Quellwolken, oestlich davon
aufgelockerte, lokal reichliche Quellschichtbewoelkung bei guten Sichten.
Nachmittags bilden sich vor allem ueber dem Bergland isolierte TCU/CB
mit nur sehr vereinzelten Regenschauern oder Waermegewittern aus, die
am Abend rasch wieder zusammenfallen. In der kommenden Nacht

weitgehend gering bewoelkt bis wolkenlos, [...]

WIND UND TEMPERATUR IN DER FREIEN ATMOSPHAERE
fuer morgen 14:00 Uhr lct®: [...]

ZUSATZHINWEISE VFR:

Basis der Quellwolken um 6000 bis 7000ft amsl bei Sichten um 20 bis
30km. Berge und hoehere Paesse geraten zeitweise in Wolken. Isolierte
TCU/CB sind gut sichtbar und koennen umflogen werden. Mit westlicher

Hoehenstroemung lokale Turbulenzen in Kamm- und Leelagen. [...]

ZUSATZHINWEISE THERMIK/WELLEN:
Schwache bis maessige Thermik bis zu einer Inversion um 8000 bis 10000ft
amsl, nachmittags vor allem im Bergland durch lokale Ueberentwicklungen

gestoert. Keine Wellenbildungen.

%17.07.2019, 12:00 Uhr UTC
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ZUSATZHINWEISE BALLONFAHRTEN:
Zu den Tagesrandzeiten bei allgemein schwachen Bodenwinden Fahrten

planbar.

Mit der Flugwetteriibersicht Segelflieger, Drachen und Paragleiter, giiltig fiir Osterreich
und angrenzende Regionen, wurde eine gleichlautende Vorhersage hinsichtlich
Wetterablauf und Thermik fiir die Nordalpen und den Alpenhauptkamm am 16.07.2019
um 12:00 Uhr herausgegeben.

1.7.3 Gefahrenbulletin, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

Gefahrenbulletin fir Ballonfahrer (BALLON-GAMET), giiltig fiir die Alpennordseite unter
Flugflache 200 in alle Regionen zwischen Unterinntal und Eisenwurzen, herausgegeben am
16.07.2019 um 10:00 Uhr, gliltig am 16.07.2019 im Zeitraum 12:00 Uhr bis 18:00 Uhr
(Auszug):

LOVV BALLOON-GAMET VALID 161200/161800 LOWW-

LOVV WIEN FIR / DEFINED REGIONS ALPS NORTH SIDE BLW FL200
VALID FOR RHEINTAL, BREGENZERWALD, AREA INNSBRUCK AND ALL
REGIONS BTN UNTERINNTAL AND EISENWURZEN

SFC WSPD?¢: 12/17 WDSPR NW MAX 15KT E OF LOWZ

SFC VMC3?’: NIL

TCU/CB3: NIL

PRECIP3%: NIL

TURB*: 12/18 MOD/STRONG THERMALS ENTIRE AREA

SIG INV*: NIL

SIGMET*? APPLICABLE AT TIME OF ISSUE: NIL [...]

36 groRflachig lebhafter Bodenwind mit Béenspitzen > 10 KT

37 groRflachig eingeschrénkte Sichtflugwetterbedingungen

38 hochreichende Konvektionsbewdlkung (TCU, CB)

39 groRflachig Niederschlag

40 Turbulenzen (Thermik, Windscherung, Kamm- und Leeturbulenzen)

4 markante Inversionen

42 Meldungen liber Wettererscheinungen auf einer Flugstrecke, welche die Sicherheit von Flugbewegungen
beeintrachtigen kénnen, z.B. Gewitterzellen, schwere Vereisung, schwere Turbulenzen
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1.7.4 Meteorologischer Befund, Zentralanstalt fiir Meteorologie und Geodynamik
(ZAMG)

Meteorologischer Befund, welcher auf Anfrage der Polizeiinspektion Mittersill von der
Zentralanstalt fir Meteorologie und Geodynamik (ZAMG), 5020 Salzburg, ergangen ist
(Auszug):

Zur Beurteilung der Wettersituation am 16.07.2019 im Bereich Pass Thurn

(Hohe ca. 1280 m) werden folgende Informationsquellen betrachtet:

- Messstation der ZAMG (TAWES) in Mittersill, Hohe 783 m

- Messstation des Lawinenwarndienst Salzburg am Wildkogel H6he 2055 m
- Niederschlagsradar der osterr. Flugsicherung (Austrocontrol)

- Webcam Bildarchiv https://wildkogel-arena.panomax.com/

- Webcam Bildarchiv https://www.foto-
webcam.eu/webcam/passthurn/2019/07/16/1600

Am 16.7.2019 um 1600 MESZ* herrschte in Mittersill (783 m)
niederschlagsfreies Wetter mit Sonnenschein. Die Temperatur betrug 24,0
°C, der Wind (10-Minuten Mittelwert) wehte mit 11,2 km/h aus westlicher
Richtung (286 Grad), die maximalen Windspitzen erreichten 21,2 km/h. [...]
Am Wildkogel in 2055 m betrug die Lufttemperatur um 16:00 MESZ** 11,2
°C und es wehte Wind aus NordNordwest (343 Grad) mit 15 km/h, in Boen
wurden 21,2 km/h erreicht.

Weder aus den Messungen der TAWES* Mittersill noch aus jenen des
Niederschlagsradars gibt es Hinweise auf Niederschlag zum betreffenden
Zeitpunkt.

Aus den Aufnahmen der Webcams im Skigebiet Wildkogel (Abbildung 2)
bzw. am Pass Thurn (Abbildung 3) ist ersichtlich, dass zum Unfallzeitpunkt
aufgelockerte Quellwolken tiber dem Oberpinzgau lagen. Die Basis dieser

Wolken lag Giber dem Gipfelniveau der Grasberge.

4314:00 Uhr UTC
4414:00 Uhr UTC
4> Teilautomatische Wetterstation
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Wildkogel-Arena CHIEE

RO | TIMELINE ROTATION ARCHIY TETRAFFER | WOHENW

Abbildung 2: Blick von der Braunkogel Bergstation im Skigebiet Wildkogel
Richtung Ost-Nordost*® am 16.7.2019 um 16:00 MESZ, Quelle:

WWwWWw.panomax.com

Gasthof Hohe Briicke - Pass Thurn - Blick in die Hohen Tauern / Oberpinzgau
16.07.19 16:00 24.8°C AA

Abbildung 3: Blick vom Gasthof Hohe Briicke Richtung West-Siidwest am
16.7.2019 um 16:00 MESZ, Quelle: www.foto-webcam.eu

46 Blick in Richtung Wildkogel, Gipfelhohe 2224 M NN
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1.7.5 Angaben des/der Piloten/Pilotin
Laut dem/der Piloten/Pilotin herrschten wahrend des Fluges LOWZ-EDQN bis zum

Uberfliegen des Pass Thurn sehr gute Flugbedingungen und eine ,Super Thermik“.

1.7.6 Wetterberatung des/der Piloten/Pilotin
Der/Die Pilot/Pilotin holte vor dem Flug EDQN-LOLW eine Wetterberatung ein, welche

aktuelle Wettervorhersagen einschloss:

Flugwetteriibersicht - Osterreich

letzte Aktualisierung: 15.07.2019 21:51 UTC

vom Bodenseeraum bis zum Hochschwab, sowie die nordalpinen Taeler,
herausgegeben am Dienstag, 16.07.2019 um 00:00 Uhr Ict.*” Vorhersage

bis morgen Frueh.

WETTERLAGE:
Die nordwestliche Stroemung wird zunehmend antizyklonal. Damit

stabilisiert es im Alpenraum deutlich und die Luftmasse trocknet ab.

WETTERABLAUF:

In weiten Teilen des Vorhersagegebietes beginnt der Tag bereits gering
bewoelkt. Lokale, hochnebelartige Wolkenfelder loesen sich recht rasch
auf. Die im Tagesverlauf entstehende Quellbewoelkung bleibt weitgehend
harmlos, nur ueber dem Bergland kann die eine oder andere Gewitterzelle

entstehen. Ueber Nacht wird es nahezu wolkenlos.

WIND UND TEMPERATUR IN DER FREIEN ATMOSPHAERE
fuer heute 14:00 Uhr Ict*:

5000ft amsl 300/05-20kt +11 Grad C.

10000ft amsl| 320/ 15kt +2 Grad C.
Nullgradgrenze: um 12000ft amsl. [...]

ZUSATZHINWEISE VFR:

4715.07.2019 um 22:00 Uhr UTC
4812:00 Uhr UTC

Untersuchungsbericht 34 von 84



Ausgezeichnete Sichverhaeltnisse bei nur geringfuegiger Quellbewoelkung.

Oertliche Gewitterherde am Nachmittag koennen umflogen werden.

ZUSATZHINWEISE THERMIK/WELLEN:
Maessige, thermische Bedingungen ab dem spaeten Vormittag

wahrscheinlich.

ZUSATZHINWEISE BALLONFAHRTEN:
Gute Bedingungen in den Morgenstunden bis zum Einsetzen der
thermischen Winde in den Taelern und des kraeftigen, nordwestlichen

Bodenwindes im Flachland. [...]

Diese Vorhersage wird bei abweichender aktueller Entwicklung nicht
berichtigt. Die naechste planmaessige Aktualisierung erfolgt am Dienstag,
16.07.2019 um 14:00 Uhr Ict.*®

Flr Zwecke der Allgemeinen Luftfahrt werden fiir bestimmte Flugrouten im Bereiche des
Osterreichischen Bundesgebietes sogenannte "Wettervorhersagen fiir die Allgemeine
Luftfahrt" im "GAFOR-Schliissel" herausgegeben (GAFOR AUSTRIA).

In der Streckenwettervorhersage GAFOR AUSTRIA, herausgegeben von Austro Control
GmbH (ACG) am 16.07.2019 04:34 Uhr AMD, Giiltigkeitszeitraum 04:00 bis 10:00 Uhr,
waren im letzten Zeitabschnitt 08:00 bis 10:00 Uhr die GAFOR-Strecken 12, 13, 20, 55 und
56 vom Flugplatz LOWZ nach Norden in Richtung Bayern, BRD, als OFFEN vorhergesagt:

e Wolkenuntergrenze Gber Gelandehdhe 2000 FT oder mehr;
* Bodensicht 8 KM oder mehr.

1.7.7 Natiirliche Lichtverhdltnisse
Zum Unfallzeitpunkt herrschte Tageslicht (Salzburg: BCMT 02:47 Uhr, ECET 19:41 Uhr).

4916.07.2019 um 12:00 Uhr UTC

Untersuchungsbericht 35von 84



1.8 Navigationshilfen

Bekanntgewordene Luftfahrthindernisse auRerhalb von Sicherheitszonen gemal § 85 Abs.
2 Luftfahrtgesetz, BGBI. Nr. 253/1957, zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 92/2017, deren
Hohe Uber der Erdoberflache

e 100 M GND Ubersteigt oder

* 30 M GND ubersteigt, wenn sich das Objekt auf einer natiirlichen oder kiinstlichen
Bodenerhebung befindet, die mehr als 100 M aus der umgebenden Landschaft
herausragt,

werden im Luftfahrthandbuch Osterreich (AIP Austria), ENR 5.4 Luftfahrthindernisse — Auf
Strecke, oder mittels NOTAM®? verlautbart.

Am Unfalltag waren weder im Luftfahrthandbuch Osterreich noch mittels NOTAM
Luftfahrthindernisse am Standort Pass Thurn, Bezirk Zell am See, verlautbart.

1.9 Flugfernmeldedienste

Nicht betroffen.

1.10 Flugplatz
1.10.1 Allgemein
Auszug aus den Verfahren fiir An- und Abfliige zum bzw. vom Flugplatz Zell am See,

verlautbart im Luftfahrthandbuch Osterreich (AIP Austria), Stand 16.07.2019 (LOWZ AD 2-
11, 03.01.2019):

2. VERFAHREN FUR MOTORFLUGZEUGE UND HUBSCHRAUBER

[...]

2.8. Fir Motorsegler im Motorflug gelten die Verfahren fir

Motorflugzeuge. [...]

%0 Nachricht tber Errichtung, Zustand oder Veranderung von Luftfahrtanlagen aller Art, Dienste, Verfahren oder
Gefahren, deren rechtzeitige Kenntnis fiir das betroffene Luftfahrtpersonal wesentlich ist.
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2.10. Betriebspiste 08 - Anflug aus Richtung NORDEN

2.10.1. Anflug iber NOVEMBER bis LAKE mit mindestens 4000 FT MSL und
Einflug in den Gegenanflug (MNM 3500 FT MSL). [...]

2.14. Betriebspiste 08 - Abflug Richtung WESTEN

2.14.1. Abflug Giber die Platzrunde bis zur Ortschaft Firth (Ende

Gegenanflug) und Ausflug direkt westwarts.

Sichtflugkarten fiir die Flugplatze Wels (LOLW) und Zell am See (LOWZ), verlautbart im
Luftfahrthandbuch Osterreich (AIP Austria), Stand 16.07.2019:

e LOLW AD 2.24-7-2, 28.03.2019;
e LOWZAD 2.24-7-2, 26.04.2019.

1.11  Flugschreiber

Ein Flugschreiber war nicht vorgeschrieben und nicht eingebaut.

GPS Gerite:

Die am 16.07.2019 von dem im Motorsegler mitgefiihrten Verkehrsinformations- und
Kollisionsvermeidungssystem fiir die allgemeine Luftfahrt ,,FLARM“>! gespeicherten
Flugdaten wurden von dem/der Gerichtssachverstandigen, bestellt von der zustandigen
Staatsanwaltschaft Salzburg, ausgelesen und der SUB als IGC-Datei zur Verfligung gestellt,
welche der SUB jedoch nicht als ,,/IGC kompatible Flugaufzeichnung” >* vorlag.

Das FLARM muss fiir den ordnungsgemaRen Betrieb die eigene aktuelle Position kennen
und funktioniert nur dann, wenn ausreichender dreidimensionaler GPS-Empfang besteht.
Der GPS-Empfang wird durch die Lage der GPS-Antenne bzw. der Flugzeuglage wesentlich

beeinflusst. Insbesondere im Kurvenflug, in Hangndhe und in bekannten Storgebieten

51 Hardware Version: 3 bzw. Gerate mit Seriennummer F7eeee: Firmware Version: 6.67, Published 04 March 2019,
Not operational after 31 October 2020 (nachfolgende Version: 6.80, Published 30 July 2019)

52 Die FLARM-Installation kann mit optionalen Funktionslizenzen aktualisiert werden. Die Option ,,/GC kompatible
Flugaufzeichnung“ gibt die Moglichkeit, Aufzeichnungen einschliellich der Diamantabzeichen gemaR dem FAI
Sporting Code zu beweisen. Die Option fiigt zu den IGC-Dateien eine starke kryptographische Signatur hinzu und
aktiviert Aufgabendeklarationen. Zuséatzlich kann der Drucksensor im Gerat kalibriert werden.
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kann die Signalqualitat des GPS reduziert sein, wodurch insbesondere die GPS-

Héhenbestimmung ortsabhingige Ungenauigkeiten aufweisen kann.>?

In den nachstehenden Zeitraumen wiesen die aus dem Kollisionswarngerat FLARM
ausgelesenen Flugdaten vom 16.07.2019 zwischen 07:15:51 Uhr (erste Position erfasst)
und 13:46:57 Uhr (letzte Position erfasst) Unterbrechungen zwischen 5 und 33 Minuten

bei der Flugdatenspeicherung auf:

e 07:32:51 bis 07:38:16 Uhr (stidlich von Nirnberg, BRD)

e 07:41:39 bis 07:50:38 Uhr (zwischen Schwabach und Neumarkt in der Oberpfalz, BRD)
e 08:13:53 bis 09:22:02 Uhr (zwischen Regensburg, BRD, und Schlégen, Osterreich)

e 09:25:22 bis 10:55:52 Uhr (zwischen Schlégen und Gmunden, Osterreich)

e 10:57:37 bis 12:05:22 Uhr (zwischen Gmunden und Saalfelden a. St. M., Osterreich)

Die vom Kollisionswarngerat FLARM am 16.07.2019 gespeicherten Flugdaten umfassten
Zeit (UTC), Position (WGS84-Koordinaten) und Flughohe (Druckhéhe bezogen auf ISA-
Bedingungen, GPS-Hohe bezogen auf WGS84-Ellipsoid), welche von der SUB mit der
Streckenplanungs- und Analyse-Software ,, SeeYou” © Version 2.3, der Osterreichischen
Karte 1:50 000 (OK50) AMap Fly 5.0 © Version 6.7 und Google Earth Pro © Version
7.3.2.5776 ausgewertet wurden (Abb. 3).

Abbildung 3 zeigt den Flugweg auf Basis der an Bord des Motorseglers vom
Kollisionswarngerat FLARM am 16.07.2019 gespeicherten Flugdaten vom
Aufzeichnungsbeginn um 07:15:51 Uhr bis zum Aufzeichnungsende um 13:46:57 Uhr und
die Lage der Flugplatze EDQN, LOLW und LOWZ.

53 FLARM verfligt nicht tGber die fir in der Luftfahrt Gblichen Zertifizierungen, Tests nach DO-160/F wurden
bezuglich Hoch-/Tiefbetriebstemperatur, Hoch-/Tieflagerungstemperatur, Druckhdhe, magnetische Effekte,
hochfrequenter Abstrahlung, elektrostatischer Entladung sowie der Entflammbarkeit allerdings durchgefiihrt.
Die Firmwareentwicklung in FLARM entspricht den fiir Industrie-Elektronik tiblichen Vorgehensweisen. Die
Hindernisdatenbank in FLARM ist nicht zertifiziert (Quelle: BETRIEBSHANDBUCH

FLARM KOLLISIONSWARNGERAT, Version 278, 18. Dez. 2016).
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Abbildung 3 Vom FLARM gespeicherte Positionen vom Aufzeichnungsbeginn um 07:15:51 Uhr ca. 1.6
KM westlich EDQN in 495 M bis zum Aufzeichnungsende um 13:46:57 Uhr ca. 16.5 KM 6stlich des Pass
Thurn in 1076 M; Lage der Flugplatze Neustadt/Aisch (EDQN), Wels (LOLW) und Zell am See (LOWZ)

Quelle: SUB; Streckenplanungs- und Analyse-Software ,SeeYou” © Version 2.3

Die Abweichung der wahrend des Rollens auf der Piste 08 am Flugplatz LOWZ vom FLARM
aufgezeichneten Flughéhen von der im Luftfahrthandbuch Osterreich (AIP Austria)
verlautbarten Ortshohe liber Meer des Flugplatzes LOWZ ELEV 753 M MSL betrug
zwischen -1 M und -8 M. Zu Auswertungszwecken wurde ndaherungsweise die vom FLARM
gespeicherte Flughohe mit der Flughohe iber Meer gleichgesetzt. Die gespeicherten
Druckhohen und GPS-Hohen hatten stets den gleichen Wert.

Die Speicherung der Flugdaten wahrend des Fluges EDQN-LOLW begann um 07:15:51 Uhr
ca. 1.6 KM westlich EDQN in 495 M (EDQN ELEV 365 M MSL) und endete um 09:25:22 Uhr
ca. 31 KM nordlich LOLW in 926 M (LOLW ELEV 318 M MSL). Die mittlere Geschwindigkeit
Uber Grund GS betrug ca. 134KM/H. Die gespeicherten Flugh6hen im Reiseflug wiesen
abwechselnd Steig- und Sinkfliige ohne konstant eingehaltene Flugh6hen auf, variierten
zwischen 465 M und 964 M und entsprachen einer ortsabhadngigen Hohe Gber dem
Boden/Wasser von stets mehr als 150 M (500 FT) GND (Abb. 4).

Nach Verlassen der Platzrunde stidlich des Flugplatzes EDQN sanken die gespeicherten
Flughdhen kontinuierlich von 520 M um 07:16:35 Uhr bis 465 M um 07:17:25 Uhr ab und
stiegen anschlieRend wieder an. Der (iber einer Landwirtschaftsflache zwischen Birkenfeld
und Stockach, Landkreis Neustadt/Aisch-Bad Windsheim, BRD (N 49°33.946' E
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010°34.741', ELEV ca. 310 M MSL), gespeicherten Flughéhe von 465 M (ca. 1530 FT)
entsprach die geringste Hohe tiber dem Boden von ca. 155 M (ca. 510 FT) GND im

betrachteten Zeitraum.

Abbildung 4 zeigt die Flughdhe auf Basis der an Bord des Motorseglers vom
Kollisionswarngerat FLARM am 16.07.2019 gespeicherten Flugdaten wahrend des Fluges
EDQN-LOLW als Barogramm vom Aufzeichnungsbeginn um 07:15:51 Uhr bis 09:25:22 Uhr
mit Unterbrechungen in den Zeitraumen 07:32:51 bis 07:38:16 Uhr, 07:41:39 bis 07:50:38
Uhr und 08:13:53 bis 09:22:02 Uhr (graphische Darstellung mittels Software ,SeeYou" ©
Version 2.3).

Abbildung 4 Vom FLARM von 07:15:51 Uhr bis 09:25:22 Uhr wahrend des Fluges EDQN-LOLW mit

Unterbrechungen gespeicherte Flughohen als Barogramm

. .
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Quelle: SUB; Streckenplanungs- und Analyse-Software ,SeeYou” © Version 2.3

Die Speicherung der Flugdaten wahrend des Fluges LOLW-LOWZ begann um 10:55:52 Uhr
ca. 32 KM sudlich LOLW in 769 M (LOLW ELEV 318 M MSL) und endete um 12:13:18 Uhr
am Flugplatz LOWZ in 756 M (LOWZ ELEV 753 M MSL, Landung 12:11:07 Uhr). Ein
reprasentativer Zeitraum mit durchgehender Speicherung von Flugdaten im Reiseflug zur
Bestimmung der mittleren Geschwindigkeit liber Grund war nicht verfiigbar. Die
gespeicherten Flughohen im Reiseflug variierten zwischen 744 M und 1193 M und
entsprachen bis zum Einflug in die Platzrunde LOWZ einer ortsabhdngigen Hohe liber dem
Boden/Wasser von mehr als 150 M (500 FT) GND (Abb. 5).
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Um 12:07:55 Uhr wurde (iber dem Siidhang des in Richtung Schmittenhohe, Gipfelhohe
1965 M NN, ansteigenden Bruckberges (N 47°18.000' E 012°46.809', ELEV 993 M NN) eine
Flughohe von 1092 M (ca. 3580 FT) gespeichert, der eine Hohe liber dem Boden von ca. 99
M GND entsprach. Zu diesem Zeitpunkt befand sich der Motorsegler im Anflug aus
Richtung NORDEN in der verlautbarten Platzrunde nérdlich des Flugplatzes LOWZ im
Gegenanflug querab der Piste 08.

Abbildung 5 zeigt die Flughdhe auf Basis der an Bord des Motorseglers vom
Kollisionswarngerat FLARM am 16.07.2019 gespeicherten Flugdaten wahrend des Fluges
LOLW-LOWZ als Barogramm von 10:55:52 Uhr bis 12:13:18 Uhr mit Unterbrechungen im

Zeitraum 10:57:37 bis 12:05:22 Uhr (graphische Darstellung mittels Software ,SeeYou” ©
Version 2.3).

Abbildung 5 Vom FLARM von 10:55:52 Uhr bis 12:13:18 Uhr wahrend des Fluges LOLW-LOWZ mit
Unterbrechungen gespeicherte Flughohen als Barogramm

EEEEES

Quelle: SUB; Streckenplanungs- und Analyse-Software ,SeeYou” © Version 2.3

Die Speicherung der Flugdaten wahrend des Fluges LOWZ-EDQN begann um 13:34:46 Uhr
am Flugplatz LOWZ in 730 M (LOWZ ELEV 753 M MSL, Start 13:38:20 Uhr) und endete um
13:46:57 Uhr Gber dem Salzachtal zwischen Niedernsill und Uttendorf ca. 16.5 KM 6stlich
des Pass Thurn in 1076 M (Pass Thurn ELEV 1274 M MSL). Die mittlere Geschwindigkeit
Uber Grund GS betrug ca. 128 KM/H. Die gespeicherten Flughohen im Reiseflug stiegen
nach Verlassen der Platzrunde LOWZ entlang des Salzachtals in Richtung Niedernsill von
1082 M um 13:42:15 Uhr bis 1145 M um 13:43:31 Uhr an und variierten danach bis zum
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Aufzeichnungsende um 13:46:57 Uhr zwischen 1076 M und 1142 M, welchen eine
ortsabhangige Hohe Gber dem Boden/Wasser von mehr als 150 M (500 FT) GND entsprach
(Abb. 6).

Um 13:41:31 Uhr wurde Uber dem Siidhang des Bruckberges (N 47°17.997' E 012°46.882',
ELEV 962 M NN) eine Flughohe von 1076 M (ca. 3530 FT) gespeichert, der eine Hohe tber
dem Boden von ca. 114 M GND entsprach. Zu diesem Zeitpunkt befand sich der
Motorsegler im Abflug Richtung WESTEN in der verlautbarten Platzrunde nordlich des
Flugplatzes LOWZ im Gegenanflug querab der Piste 08.

Abbildung 6 zeigt die Flughdhe auf Basis der an Bord des Motorseglers vom
Kollisionswarngerat FLARM am 16.07.2019 gespeicherten Flugdaten wahrend des Fluges
LOWZ-EDQN von 13:34:46 Uhr bis zum Aufzeichnungsende um 13:46:57 Uhr als
Barogramm (graphische Darstellung mittels Software , SeeYou” © Version 2.3).

Abbildung 6 Vom FLARM von 13:34:46 Uhr bis 13:46:57 Uhr wahrend des Fluges LOWZ-EDQN
gespeicherte Flughohen als Barogramm; die zuletzt gespeicherte Flughohe betrug 1076 M um 13:46:57
Uhr
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Quelle: SUB; Streckenplanungs- und Analyse-Software ,SeeYou” © Version 2.3

Radardaten:

Anlasslich der letzten Priifung der elektronischen Ausriistung des Motorseglers wurde die

Lufttiichtigkeit des Transponders Mode S mit Druckhéhenlibermittlung Type TRIG Avionics
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TT21 mit Druckhéhen-Kodierer (Blind Encoder) Type TRIG Avionics TC 20 am 29.09.2017
festgestellt.

Da der/die Pilot/Pilotin Angaben zur geschatzten Flughtéhe Gber dem Pass Thurn beim
Einsetzen des Hohenverlustes machen konnte und der Flugweg des Motorseglers tber
den Pass Thurn in einer Hohe von ca. 4500 FT (ca. 1370 M) MSL durch nicht-kontrollierten
Luftraum der Luftraumklasse G fiihrte, der sich vom Boden bis zur unteren Begrenzung
des Kontrollbezirks CTA Glockner in 14500 FT MSL erstreckte, wurde eine Auswertung der
von Austro Control GmbH (ACG) gespeicherten SSR-Daten in Hinblick auf das
Vorhandensein von Transponderaussendungen des Motorseglers nicht in Betracht

gezogen.

1.12 Angaben liber Wrack und Aufschlag

1.12.1 Unfallort

Der Unfallort befand sich auf einem mit Nadelbdumen dicht bewaldeten Westhang im
Gemeindegebiet von 5370 Mittersill, Bezirk Zell am See, 6stlich der Bundesstrafle 161
(Pass-Thurn-StraRe) oberhalb eines Parkplatzes am Pass Thurn (Abb. 7). Auf der Passhohe

verlauft die BundesstraRe 161 von Stiden nach Norden.
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Abbildung 7 Ubersichtsaufnahme vom Unfallort, aufgenommen vom Parkplatz am Pass Thurn in

oOstlicher Richtung.

Quelle: Polizeiinspektion Mittersill

1.12.2 Verteilung und Zustand der Wrackteile

Der Motorsegler lag auf der rechten Rumpfseite. Der Verband aus linker Tragflache,
Rumpf und Leitwerk war weitgehend intakt. Die rechte Tragflache war zerstort. Die linke
Tragflache wies Einschlage im Torsionskasten der Fliigelnase auf. Schaden an der Rumpf-
oder Flugelstruktur durch Beriihrung des Motorseglers mit der Dachspitze eines am Pass
Thurn gelegenen Hotels waren von anderen Schaden nicht unterscheidbar. Die

Propellerblatter wiesen aufschlagbedingte Briiche auf (Abb. 8 und Abb. 9).
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Abbildung 8 Endlage des Motorseglers am Unfallort von vorne betrachtet.

Quelle: Polizeiinspektion Mittersill
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Abbildung 9 Endlage des Motorseglers am Unfallort von hinten betrachtet nach dem Freischneiden

durch die Feuerwehr.

Quelle: Polizeiinspektion Mittersill
1.12.3 Luftfahrzeug und Ausriistung — Versagen, Funktionsstorungen

Hinweise auf vor dem Unfall bestandene Mangel am Luftfahrzeug oder an seiner

Ausristung liegen nicht vor.

1.13 Medizinische und pathologische Angaben

Hinweise auf eine vorbestandene psychische oder physische Beeintrachtigung des
Piloten/der Pilotin liegen nicht vor.

1.14 Brand

Hinweise auf einen Brandausbruch wahrend des Fluges oder beim Aufschlag am Boden
liegen nicht vor.
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1.15 Uberlebensaspekte

1.15.1 Riickhaltesysteme
Die Sicherheitsgurte wurden wegen Zeitablaufs (12 Jahre) anlasslich der 100-Stunden-

Kontrolle des Motorseglers am 15.11.2018 erneuert.

1.15.2 Evakuierung
Beide Insassen konnten das Wrack des Motorseglers unmittelbar nach dem Aufschlag am

Boden selbstandig verlassen.

1.15.3 Verletzungsursachen

Beide Insassen waren zum Unfallzeitpunkt im Motorsegler mit Becken- und Schultergurten
gesichert (4-Punkt-Gurt). Der/Die Passagier/Passagierin saR am rechten Sitz und erlitt
beim Unfall am 16.07.2019 neben Prellungen und Rissquetschwunden eine
Rippenserienfraktur rechts. Er/Sie beendete den stationdren Krankenhausaufenthalt am
17.07.2019.

1.15.4 Notsender

Gemal § 29 Abs. 1 Luftverkehrsregeln 2014 — LVR 2014, BGBI. Il Nr. 297/2014, zuletzt
gedndert durch BGBI. Il Nr. 357/2018, diirfen Fliige mit zweisitzigen Motorseglern
grundsatzlich nur durchgefiihrt werden, wenn fiir die Luftfahrt nach giiltigen einschlagigen
Standards zugelassene Notsender (Emergency Locator Transmitter — ELT) funktionsbereit
mitgefiihrt werden oder mindestens ein fur die Luftfahrt nach giltigen einschlagigen
Standards zugelassener und funktionsbereiter Notsender (Personal Locator Beacon — PLB)
von einem Besatzungsmitglied oder einem in die Funktionsweise eingewiesenen Passagier
mitgefiihrt wird. Kein Notsender ist erforderlich fir Flige im Flugplatzverkehr und fiir
Flige bei Notsenderausfall, wenn im Hinblick auf den Such- und Rettungsdienst die

erforderlichen Sicherheitsvorkehrungen getroffen sind.

Ein Notsender Baumuster KANNAD 406 AF Compact wurde anlasslich der 100-Stunden-
Kontrolle des Motorseglers am 03.11.2017 eingebaut. Anlasslich der letzten Prifung der
elektronischen Ausriistung des Motorseglers wurde die Lufttichtigkeit der Anlage am
08.11.2017 festgestellt (Ablaufdatum der ELT-Batterie: Februar 2024).

Am 16.07.2019 wurden im Zeitraum 07:10 Uhr bis 19:35 Uhr von der Austro Control

GmbH (ACG) als Such- und Rettungszentrale (RCC) keine Aussendungen eines dem

Motorsegler zuordenbaren Notsenders aufgezeichnet.
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Eine Uberpriifung der Funktion und des Zustandes des Notsenders, der ELT-Verkabelung
und der ELT-Antenne vor Ort erfolgte nicht.

1.16 Weiterfiihrende Untersuchungen

Weiterfiihrende Untersuchungen wurden nicht durchgefiihrt.

1.17 Organisation und deren Verfahren

Nicht betroffen.

1.18 Andere Angaben

1.18.1 Mindesthéhen
Auszug aus der Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 923/2012, Anhang Luftverkehrsregeln,
glltig am Unfalltag:

SERA.3105 Mindesth6hen

AuBer soweit es bei Start oder Landung notwendig ist oder sofern es durch
die zustidndige Behorde®* zugelassen ist, durfen Luftfahrzeuge tber
Stadten, anderen dicht besiedelten Gebieten und
Menschenansammlungen im Freien nur in einer Hohe geflogen werden,
die im Fall einer Notlage eine Landung ohne ungebiihrende Gefahrdung
von Personen oder Sachen am Boden erlaubt. Die Mindesthéhen fir Fliige
nach Sichtflugregeln sind in SERA.5005 Buchstabe f festgelegt [...].

SERA.5005 Sichtflugregeln
f) AuRer wenn dies fiir Start oder Landung notwendig ist oder von der

zustandigen Behorde genehmigt wurde, darf ein Flug nach Sichtflugregeln

nicht durchgefiihrt werden

54 Zustdndige nationale Behorde im Sinne der genannten unionsrechtlichen Bestimmungen ist die Austro Control
GmbH (§ 2 Abs. 1 LVR 2014 idgF)
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1. Gber Stadten, anderen dicht besiedelten Gebieten und
Menschenansammlungen im Freien in einer Hohe von weniger als 300 m 1
000 ft) Uber dem hochsten Hindernis innerhalb eines Umkreises von 600 m

um das Luftfahrzeug;

2.in anderen als in Nummer 1 genannten Fallen in einer Hohe von weniger
als 150 m (500 ft) iber dem Boden oder Wasser oder 150 m (500 ft) tiber
dem hochsten Hindernis innerhalb eines Umkreises von 150 m (500 ft) um

das Luftfahrzeug.

Auszug aus den Luftverkehrsregeln 2014 — LVR 2014, BGBI. Il Nr. 297/2014 idF BGBI. Il Nr.
357/2018, guiltig am Unfalltag:

Generelle Zuldssigkeit der Unterschreitung der Mindesth6hen

§ 6. (1) Die Unterschreitung der in SERA festgelegten Mindesthdhen ist

zuldssig, soweit dies notwendig ist:

1. bei Ambulanz- und Rettungsfligen

2. Such- und Rettungsfliigen des Such- und Rettungsdienstes

3. Evakuierungsfliigen

(Anm.: Z 4 aufgehoben durch Z 5, BGBI. Il Nr. 357/2018)

5. auf Flugplatzen:

a) zur Durchfiihrung von Landeanfliigen ohne nachfolgende Landung
b) bei Bannerschleppfligen zum Zwecke der Aufnahme und des
Abwerfens von Schleppgegenstanden

6. im Geltungsbereich einer AuBenlandebewilligung (§ 9 LFG>?) zur
Durchfliihrung von Landeanfliigen ohne nachfolgende Landung und
Schwebefliigen.

7. bei Fligen zur Hagelabwehr (§ 9)

8. bei Fallschirmabspriingen.

(2) Hange- und Paragleiter diirfen die in SERA.5005 lit. f Z 1 angegebene
Mindesthohe unterschreiten, wenn die Art ihres Betriebs dies notwendig

macht und eine Gefahr fiir Personen und Sachen nicht zu befiirchten ist.

%5 Luftfahrtgesetz — LFG, BGBI. Nr. 253/1957 idF BGBI. | Nr. 92/2017
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Beim Uberfliegen von Personen, Gebduden, 6ffentlichen Transportanlagen
(Bahnen, Seilbahnen, Skiliften usw.) und von Freileitungen, ist jedenfalls

ein Mindestabstand von 50 m einzuhalten.

(3) Die in SERA.5005 lit. f Z 2 vorgeschriebene Mindestflughéhe von 500 ft
Uber Grund darf beim Hangsegeln unterschritten werden, wenn weder
Luftfahrzeuge oder deren Insassen, noch Personen oder Sachen auf der

Erde gefahrdet werden.
Bewilligung der Unterschreitung der Mindesthohen fiir Fliige

§ 7. (1) Die zustdndige Behdrde®® kann auf Antrag des Piloten oder des
Luftfahrzeughalters fur Flige mit Zivilluftfahrzeugen Ausnahmen von den
Bestimmungen der SERA Uber Mindestflughohen (SERA.3105) bewilligen.
Ausnahmen dirfen nur bewilligt werden, soweit dies mit Rlicksicht auf den
Zweck der Fliige erforderlich ist. AuRerdem muss auf Grund der vom
Piloten nachgewiesenen Fahigkeiten und Erfahrungen zu erwarten sein,
dass durch die Unterschreitung der Mindestflughohen weder
Luftfahrzeuge oder deren Insassen noch Personen oder Sachen auf der

Erde gefahrdet oder durch unnétigen Larm belastigt werden. [...]

1.19 Niitzliche und effektive Untersuchungstechniken

Neue Untersuchungstechniken wurden nicht angewendet.

%6 Zustandige Behorde im Sinne dieser Verordnung ist die Austro Control GmbH (§ 48 LVR 2014 idgF).
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2 Auswertung

2.1 Flugbetrieb

2.1.1 Flugvorbereitung

Die Vorbereitung des Unfallfluges, der liber die Umgebung des Abflugflugplatzes LOWZ
hinausging und nach Sichtflugregeln durchgefiihrt wurde, schloss die Einholung von
Wettervorhersagen fiir den Unfalltag fiir die Flugstrecke EDQN-LOLW-LOWZ-EDQN und
die Berlicksichtigung der Kraftstoffanforderungen fiir den Unfallflug LOWZ-EDQN ein.

Fir den Unfallflug LOWZ-EDQN lagen keine Unterlagen Uber die Einholung aktueller
Wetterberichte und -vorhersagen und die Planung eines alternativen Flugverlaufs fiir den

Fall vor, dass der Flug nicht wie geplant durchgefiihrt werden kann.

Die vor dem Start am Flugplatz EDQN um 07:13 Uhr eingeholten
Streckenwettervorhersagen und Flugwettertbersichten fiir die Flugstrecke LOLW-LOW?Z-
EDQN wurden im Zeitraum von 07:45 Uhr bis 12:00 Uhr durch aktualisierte
Wettervorsagen ersetzt und waren daher bereits zum Zeitpunkt des Starts am Flugplatz
LOLW um ca. 12:10 Uhr ungiiltig.

Im Bordbuch des Motorseglers wurden Kraftstoffflillmengen nicht erfasst. Der
ausfliegbare Kraftstoffvorrat des vor dem Start am Flugplatz EDQN vollgetankten
Motorseglers betrug ca. 55 L.

Der anhand von Flugaufzeichnungen (FLARM) rekonstruierte Flugweg fiir die Strecke
EDQN-LOLW-LOWZ zeigte keine Abweichungen von den fiir die Streckenabschnitte EDQN-
LOLW und LOLW-LOWZ erstellten Flugdurchfiihrungsplanen.

Der in den Flugdurchfiihrungsplanen fiir die Flige EDQN-LOLW und LOLW-LOWZ
einheitlich vermerkten Reiseflughéhe von 610 M (ca. 2000 FT) stand eine zum Uberfliegen

der grolRten Gelandehdhe entlang des geplanten Streckenabschnitts LOLW-LOW?Z (iber
den Pass Gschuitt, ELEV 957 M (3140 FT) NN, erforderliche Flughéhe von mehr als 1107 M
(3640 FT) MSL gegeniiber, wenn die fir Flige nach Sichtflugregeln festgelegten

Mindesthohen eingehalten wurden.
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Der in den Flugdurchfiihrungsplanen auf Basis einer einheitlich angenommenen
Geschwindigkeit Gber Grund GS von 150 KM/H errechneten Gesamtflugzeit von 3:07
Stunden fur die Streckenabschnitte EDQN-LOLW und LOLW-LOWZ stand eine tatsachliche
Gesamtflugzeit von ca. 4 Stunden gegeniiber. Der errechneten Gesamtflugzeit ohne Wind
entspricht eine wahre Fluggeschwindigkeit TAS von 150 KM/H und in ca. 2000 FT MSL eine
angezeigte Fluggeschwindigkeit IAS von ca. 144 KM/H>’, welche einen Betrieb nahe der

maximalen Dauerleistung des Motorseglers Type SF 25 C mit Motor ROTAX 912 A und
Verstellpropeller voraussetzt. Der tatsachlichen Gesamtflugzeit ohne Wind entspricht eine
mittlere wahre Fluggeschwindigkeit TAS von ca. 116 KM/H.

Die vom/von der Pilot/Pilotin im Flugbuch protokollierten Flugzeiten fir Fliige vor dem
Unfalltag mit dem am Unfalltag verwendeten Motorsegler betrugen fiir die Strecke LOWZ-
EDQN ca. 2.9-3.1 Stunden (fiur die Strecke EDQN-LOWZ ca. 2.6-2.8 Stunden). Die Flugzeit
am Unfalltag fur den Flug zum Flugplatz LOLW, der vom Flugplatz EDQN etwa die gleiche
Entfernung hat wie der Flugplatz LOWZ (ca. 310 KM>8), betrug ca. 2.5 Stunden.

Aus der dokumentierten Gesamtflugzeit fir die am 16.07.2019 durchgefihrten Fliige
EDQN-LOLW und LOLW-LOWZ von ca. 4 Stunden und einem Kraftstoffverbrauch von ca.
50 L resultiert eine Kraftstoffreserve am Flugplatz LOWZ von ca. 5 L, der bei einem
Kraftstoffverbrauch von 8.9-12.5 L/H eine kraftstoffbedingte Hochstflugdauer von ca. 24-

34 Minuten entsprach, wenn eine Landung am Flugplatz LOWZ nicht moglich gewesen

ware.

Die Distanz der Flugstrecke entlang von Talflugwegen vom Flugplatz LOWZ zum
nachstgelegenen Flugplatz St. Johann/Tirol (LOIJ) betragt Gber den GrieRenpass, ELEV 976
M NN, ca. 48 KM und tber den Pass Thurn, ELEV 1274 M NN, ca. 57 KM. Mit der
Leistungseinstellung fuir glinstigsten Reiseflug® betragt die errechnete Flugzeit ca. 24-29
Minuten. Falls die geplante Landung am Flugplatz LOWZ nicht mdéglich gewesen ware,

hatte moglicherweise Kraftstoffmangel die Erklarung einer Notlage erfordert.

Dem ausfliegbaren Kraftstoffvorrat vor dem Start am Flugplatz LOWZ von ca. 35 L

entsprach auf Basis des durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs von ca. 12.5 L/H wahrend

57 Naherungsweise Annahme, dass die am Fahrtmesser angezeigte Fluggeschwindigkeit ohne Berticksichtigung
von Einbau- und Instrumentenfehlern IAS ca. 2 % pro 1000 FT Flugh6he lGber MSL geringer ist als die wahre
Fluggeschwindigkeit TAS

%8 Lange der Orthodrome

%9 Motorsegler Type SF 25 C — FALKE mit Motor ROTAX 912 A: Motordrehzahl 4200 RPM, Kraftstoffverbrauch 8.9
L/H, Fluggeschwindigkeit 120 KM/H IAS
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der vorangegangenen beiden Fliige eine kraftstoffbedingte Hochstflugdauer von ca. 2.8
Stunden. Wird fiir den Flug LOWZ-EDQN eine Flugzeit von ca. 2.5-2.6 Stunden und ein
Kraftstoffverbrauch von ca. 31-33 L angenommen, entsprach der Kraftstoffreserve am
Zielflugplatz von ca. 2-4 L bei einem Kraftstoffverbrauch von 8.9-12.5 L/H eine
kraftstoffbedingte Hochstflugdauer von ca. 12-27 Minuten, wenn eine Landung am
Zielflugplatz EDQN nicht moglich gewesen ware. Mit der Leistungseinstellung fir
glinstigsten Reiseflug betragt die errechnete Flugzeit ca. 10-13 Minuten zu einem der im

Umbkreis von ca. 20-25 KM befindlichen Flugplatze.

Die Abgabe eines Flugplanes gemaR SERA.4001 , Flugplanabgabe“ fiir den Flug LOWZ-

EDQN mit Informationen bezlglich der kraftstoffbedingten Hochstflugdauer war gemaf
Luftfahrthandbuch Osterreich (AIP Austria) fir zivile Luftfahrzeuge nach Sichtflugregeln
beim Flug (iber die 6sterreichische Staatsgrenze mit direktem Grenziiberflug in die BRD

nicht erforderlich.

Da der/die Pilot/Pilotin mit dem am Unfalltag verwendeten Motorsegler wiederholt die
Strecken EDQN-LOWZ und LOWZ-EDQN beflogen hatte, verfugte er/sie Giber ausreichende

Streckenkenntnisse, welche auch ohne detaillierte Flugplanung auf Basis von

Erfahrungswerten eine dem Uberflogenen Geldande beriicksichtigende Planung der

Kraftstoffanforderungen ermdglichte.

Der Unfall wurde durch eine Flugplanung beglinstigt, die die Kraftstoffanforderungen fiir
den Fall, dass der Flug nicht wie geplant am Zielflugplatz beendet werden kann,
unzureichend bericksichtigt und die die Kraftstoffreserven zu Lasten einer auf die
Interessen der Flugsicherheit ausgerichteten Flugdurchfliihrung bemisst.

2.1.2 Flugverlauf
Der Unfallflug wurde nach Sichtflugregeln bei Tag durchgefiihrt.

Anhand der gespeicherten und ausgelesenen Flugdaten des im Motorsegler mitgefihrten
Kollisionswarngerats ,,FLARM* waren Flugweg und Flughéhen wahrend der am Unfalltag
durchgefiihrten Fliige teilweise rekonstruierbar. Aus unbekannten Griinden war die

Datenspeicherung wahrend dieser Fllige wiederholt bis zu 33 Minuten unterbrochen.

Die gespeicherten und ausgelesenen Flugwege und Flughdhen lassen Riickschliisse auf die

ortsabhangige Hohe GUber dem Boden/Wasser zu.
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Die Barogramme der gespeicherten und ausgelesenen Reiseflughohen vom Unfalltag,
welche zwischen 465 M und 1193 M variierten und abwechselnd Steig- und Sinkfliige
ohne konstant eingehaltene Flughohen aufwiesen, lassen den Schluss zu, dass die
Flughohen laufend dem zu tberfliegenden Gelande angepasst und Aufwind- und
Abwindfelder durchflogen wurden. Die Hohenauswertungen anhand der aus dem
»FLARM" ausgelesenen Flugdaten stellen ohne Kalibrierungsmaoglichkeit des Drucksensors

jedoch nur naherungsweise Angaben dar.

Die empfohlene Fluggeschwindigkeit fir Start und Steigfliige betragt mindestens 90 KM/H
IAS flr Motorsegler Type SF 25 C mit Motor ROTAX 912 A. Wenn bei langerem Steigflug
mit der Fluggeschwindigkeit flir maximalen Steigwinkel und warmem Wetter hohere
Motortemperaturen auftreten und zur Einhaltung der Grenzwerte von Ol- und
Zylinderkopftemperatur schneller geflogen werden muss, z.B. mit der Fluggeschwindigkeit
flr bestes Steigen, oder die Motorleistung reduziert werden muss, was geringere
Steiggeschwindigkeiten zur Folge hatte, konnen thermische Aufwinde und/oder
Hangaufwinde ebenfalls fiir den Steigflug genutzt werden.

Zum Uberfliegen des Pass Thurn, ELEV 1274 M (4180 FT) NN, war nach dem Start am
Flugplatz LOWZ auf eine Flughohe von mehr als 1424 M (4680 FT) MSL zu steigen, wenn
die fur Flige nach Sichtflugregeln festgelegten Mindesthéhen eingehalten werden. Nach
Uberfliegen der Passhdhe wiren bei Fortsetzung des Fluges auf kiirzester Strecke entlang
von Talflugwegen zur Einhaltung der Mindesthdhe keine weiteren gelandebedingten
Steigfliige notwendig gewesen. Bei der Betankung des Motorseglers am Flugplatz LOWZ
waren zur Bemessung des Kraftstoffvorrats fiir eine bestmogliche Steigrate die
Kraftstoffanforderungen fiir den Flug LOWZ-EDQN und eines alternativen Flugverlaufs zu

beriicksichtigen.

Der fiir den Flug LOWZ-EDQN knapp bemessene Kraftstoffvorrat erforderte fir
groRtmogliche Reichweite einerseits, dass nach Verlassen der Platzrunde des Flugplatzes
LOW?Z in der fiir Abfliige vorgesehenen Flughdhe die Leistungseinstellung fir glinstigsten
Reiseflug gewahlt wurde, und anderseits, dass aufgrund des geringen
Leistungstiberschusses des Motors im Dauerbetrieb gelandebedingte Steigfliige auch

unter Ausniitzung von Aufwind entlang der Flugroute durchgefiihrt wurden.
Die vom/von der Piloten/Pilotin zum Uberfliegen des Pass Thurn gewihlte Flughéhe und

Leistungseinstellung fiir glinstigsten Reiseflug hatte Einfluss auf die

Kraftstoffanforderungen fiir die verbleibende Flugstrecke zum Zielflugplatz EDQN.

Untersuchungsbericht 54 von 84



Leistungseinstellungen fir héhere Motorleistung mit hherem Kraftstoffverbrauch hatten

den Kraftstoffvorrat zu Lasten der Reichweite belastet.

Von den Flugabschnitten, fiir die Flugdaten verfiigbar sind, liegen keine Hinweise auf eine
Unterschreitung der fir Flige nach Sichtflugregeln festgelegten Mindesthdhen vor, auller
wo dies fiur Start und Landung notwendig war. Trotz Beachtung der in der Platzrunde
geltenden Mindesthohe von 3500 FT MSL wahrend des Anfluges zum und des Abfluges
vom Flugplatz LOWZ entsprach den gespeicherten und ausgelesenen Flugdaten im
Gegenanflug querab der Piste 08 vorlibergehend eine H6he liber dem Boden von weniger
als 150 M (500 FT) GND.

Nach Verlassen der Platzrunde des Flugplatzes LOWZ variierten die gespeicherten
Reiseflughthen zwischen 1076 M und 1145 M. Die gespeicherten und ausgelesenen
Flugdaten endeten ca. 13 Minuten vor dem Unfall bzw. ca. 16.5 KM 6stlich des

Unfallortes.

Beim Einsetzen des Hohenverlusts wurde der Pass Thurn, ELEV 4180 FT (1274 M) NN, in
einer vom/von der Piloten/Pilotin geschatzten Hohe tiber dem Boden von ca. 260 FT (ca.
80 M) GND von Stiden nach Norden (iberflogen und waren in dieser Flugphase die in SERA
festgelegten Mindesthohen bereits unterschritten. Bezogen auf die Passhéhe betrug die
daraus resultierende Flughdhe (iber dem mittleren Meeresspiegel ca. 4460 FT (ca. 1350
M) MSL, welche mit der vom/von der Piloten/Pilotin zum Uberfliegen des Pass Thurn
angegebenen Flughdhe von ca. 4500 FT (ca. 1370 M) MSL korrelierte. Zwischen der zuletzt
gespeicherten Flughéhe von 1076 M und dem Uberfliegen des Pass Thurn wurden
Aufwindfelder durchflogen. Dem Hohengewinn von ca. 300 M entsprach eine mittlere
Steigrate von ca. 0.4 M/S.

Die beim Uberfliegen des Pass Thurn vom/von der Piloten/Pilotin eingestellte Motor-
leistung/-drehzahl von ca. 70 % und die am Fahrtmesser abgelesene Fluggeschwindigkeit

von ca. 120 KM/H entsprachen den Werten flr Reiseflug.
Die Voraussetzungen fir die Anwendbarkeit der Ausnahmebestimmungen fiir die
Unterschreitung der in SERA.5005 lit. f Z 2 vorgeschriebenen Mindestflughthe lGber dem

Boden/Wasser von 500 FT GND waren beim Uberfliegen des Pass Thurn nicht gegeben:

e das motorgetriebene Luftfahrzeug befand sich im Reiseflug (weder Start noch

Landung);
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e Ausnahmen von den Bestimmungen der SERA Uber Mindestflughdhen (§ 7 LVR
2014%°) oder im Geltungsbereich einer AuBenlandebewilligung (§ 9 LFG®) waren von
der zustandigen Behdrde nicht bewilligt;

e der Unfallflug entsprach nicht den in § 6 LVR 2014 aufgezahlten Flligen, fiir die eine
Unterschreitung der Mindesthéhen generell zuldssig war, einschliefilich
Hangsegelflligen, wenn weder Luftfahrzeuge oder deren Insassen, noch Personen

oder Sachen auf der Erde gefdahrdet werden.

Der Hohenverlust des Motorseglers von ca. 45-65 M hatte in einer Flughéhe von ca. 80 FT
(25 M) GND bzw. ca. 4280 FT (1305 M) NN die Beriihrung der Dachspitze eines am Pass
Thurn gelegenen Hotels zur Folge, das vom/von der Piloten/Pilotin nicht als Hindernis

wahrgenommen wurde, und fiihrte augenscheinlich zu einem Schaden am Gebaude.

Am Unfalltag waren weder im Luftfahrthandbuch Osterreich noch mittels NOTAM
Luftfahrthindernisse am Standort Pass Thurn verlautbart, deren Hohe tber der
Erdoberflache 100 M GND (ibersteigt oder 30 M GND Ubersteigt, wenn sich das Objekt auf
einer natirlichen oder kiinstlichen Bodenerhebung befindet, die mehr als 100 M aus der

umgebenden Landschaft herausragt.

Der/die Pilot/Pilotin hatte keine Hindernisse wahrgenommen, die ein Ausweichmandver
erfordert hatten, und nahm die erste Kollision mit Hindernissen wahr, als der Motorsegler
mit der rechten Tragflache einen Baum streifte. Da keiner der Schaden an der Rumpf-
oder Flugelstruktur des Motorseglers der Beriihrung mit der Dachspitze zuordenbar war,
bleibt offen, worauf die eingeschrankte Steuerbarkeit des Motorseglers nach Kollision mit
Hindernissen zuriickzufiihren war. Die Verzogerung der rechten Tragflache bewirkte eine
Kursanderung nach rechts in Richtung ansteigenden Gelandes, (iber dem sich der
Motorsegler noch eingeschrankt in Richtung Wald abseits von offentlichen
Verkehrsflachen steuern liel3. Eine weitere Kollision mit Baumen hatte schlielRlich den

Absturz des Motorseglers zur Folge.

Sowohl die Aussage eines/einer Augenzeugen/Augenzeugin, der/die die Berlihrung des
Motorseglers mit der Dachspitze beobachtet hatte, als auch die Endlage des Motorseglers
ca. 100 M nordlich des Hotels deuten darauf hin, dass sich der Motorsegler beim
Uberfliegen des Hotelgebiudes in einer Héhe (iber dem Boden von ca. 25 M GND nicht im

Uberzogenen Flugzustand befand. Ein Abkippen des Motorseglers nach vorne oder tber

60 Luftverkehrsregeln 2014 — LVR 2014, BGBI. Il Nr. 297/2014 idF BGBI. Il Nr. 357/2018
61 Luftfahrtgesetz — LFG, BGBI. Nr. 253/1957 idF BGBI. | Nr. 92/2017
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einen Fliigel hatte moglicherweise einen Absturz des Motorseglers auf das Hotelgebaude
zur Folge gehabt.

Da der/die Pilot/Pilotin vor dem Unfallflug wiederholt mit Motorseglern Fliige Gber den
Pass Thurn durchgefiihrt hatte, verfugte er/sie Giber ausreichende Ortskenntnisse, um
auch ohne detaillierte Flugplanung auf Basis von Erfahrungswerten eine dem

Uberflogenen Gelande angepasste Flughohe Giber dem Boden wahlen zu konnen.

Zum Unfall hat eine Fehleinschitzung hinsichtlich der zum Uberfliegen der Passhéhe
erforderlichen Flughéhe lGiber dem Boden beigetragen. Der Pass wurde ohne ausreichende

Héhenreserve und ohne sicheren Gelandeabstand angeflogen.

2.1.3 Besatzung

Der/Die verantwortliche Pilot/Pilotin sal wahrend des Unfallfluges am hiefur
vorgesehenen linken Sitz. Er/Sie besaR die zur Fihrung des Motorseglers im Motorflug
nach Sichtflugregeln bei Tag im nicht-gewerblichen Luftverkehr erforderliche Erlaubnis,
die am Unfalltag gultig war, und durfte die mit seiner/ihrer Lizenz verbundenen Rechte am
Unfalltag austiben.

Die Flugerfahrung des/der Piloten/Pilotin war fiir das Flugvorhaben einschlieRlich der

Beforderung von Passagieren ausreichend.

Hinweise auf mangelnde Aufmerksamkeit des Piloten/der Pilotin, z.B. durch Ubermiidung,
welche zur Unterschreitung der fir Flige nach Sichtflugregeln festgelegten Mindesthéhen
hatten beitragen kénnen, liegen nicht vor. Der am Unfalltag akkumulierten Gesamtflugzeit
zum Unfallzeitpunkt von ca. 4:27 Stunden standen Flugpausen von ca. 2:19 Stunden
Gesamtdauer gegeniber. Der Unfall ereignete sich ca. 0:26 Stunden nach der letzten

Flugpause von ca. 1:23 Stunden Dauer.

2.2 Luftfahrzeug

Die Voraussetzungen fiir die Verwendung des in der BRD registrierten Luftfahrzeuges
waren vorbehaltlich eines giiltigen Larmzuldssigkeitszeugnisses, das der SUB nicht vorlag,

am Unfalltag erflllt.

Der Motorsegler war fiir Fliige nach Sichtflugregeln bei Tag zugelassen.
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2.2.1 Beladung und Schwerpunkt

Die Rekonstruktion der Beladung des Motorseglers einschlieflich des Kraftstoffvorrats
zum Unfallzeitpunkt (ca. 29 L @ 0,73 KG/L) ergab, dass Flugmasse und
Flugmassenschwerpunkt im zuldssigen Bereich lagen. Der Beladung des Motorseglers
entsprach eine vordere Schwerpunktlage.

Ware der Motorsegler vor dem Abflug am Flugplatz LOWZ zur Verlangerung der
kraftstoffbedingten Hochstflugdauer vollgetankt worden (55 L Kraftstoff ausfliegbar), ware
der Motorsegler um ca. 9 KG Uberladen gewesen.

2.2.2 Luftfahrzeug Wartung

Anlasslich der letzten Wartung des Motorseglers vor dem Unfallflug wurde aufgrund einer
stark verkohlten Ziindkerze am Zylinder 1 des Motors ROTAX 912 A2 im Arbeitsbericht
vom/von der lizenzierten Prifer/Pruferin fur Luftfahrtgerat aufgetragen, den
Motordlverbrauch zu notieren. Im Bordbuch wurden Olfiillmengen nicht erfasst. Die seit
der letzten Wartung akkumulierte Gesamtbetriebszeit des Motorseglers zum
Unfallzeitpunkt betrug ca. 18 Stunden. Auf Basis des fiir den Motorsegler Type SF 25 C
geltenden Grenzwertes hinsichtlich des maximalen Olverbrauchs war bei normalem
Motordlverbrauch friihestens ca. 10.0 Motorbetriebsstunden nach der letzten Wartung

der Olvorrat zu ergénzen.

Hinweise auf technische Probleme am Motorsegler, welche zum Hohenverlust hatten
beitragen konnen, insbesondere ein Leistungsverlust des Motors, liegen nicht vor. Im
Bordbuch des Motorseglers waren nach der letzten Wartung des Motors keine

technischen Stérungen, Unfalle oder technischen Mangel eingetragen.

2.2.3 Flugleistungen

Die im SCHEIBE AIRCRAFT ,,Flughandbuch fiir den Motorsegler SF 25 C — FALKE“
angegebene maximale Dauerleistung von 46 KW bei 4800 RPM Motordrehzahl fiir
Motorsegler mit Motor ROTAX 912 A entspricht der zertifizierten maximalen
Dauerleistung gemaR EASA-Kennblatt TCDS No. EASA.A.098 fiir den Motorsegler Type SF
25 C bzw. ca. 79 % der zertifizierten maximalen Dauerleistung des Motors ROTAX 912 A
von 58.0 KW bei 5500 RPM Motordrehzahl in ISA-Bedingungen gemaR EASA-Kennblatt
TCDS No. E.121 fiir den Motor ROTAX 912 A.

Bei der maximalen Dauerdrehzahl fiir Motorsegler SF 25 C mit Motor ROTAX 912 A von
4800 RPM betragt die maximale Reisegeschwindigkeit 150 KM/H IAS, welche den
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angewendeten Lufttlichtigkeitsforderungen fiir Segelflugzeuge und Motorsegler JAR-22
entspricht.

Die im SCHEIBE AIRCRAFT ,,Flughandbuch fiir den Motorsegler SF 25 C — FALKE", Ausgabe
Marz 1997, Anderung 9 vom 07.04.2013, angegebene maximale Dauerleistung von 46 KW
bei 4800 RPM Drehzahl und 22 INHG Ladedruck fir Motorsegler mit Motor ROTAX 912 A
und Verstellpropeller steht im Widerspruch zur Leistungstabelle fiir den Motor ROTAX 912
A mit Verstellpropeller im BRP-ROTAX Betriebshandbuch ,,Operators Manual for ROTAX
Engine Type 912 Series”, Edition 4 / Rev. 0, November 01/2016 (,,Performance data for
variable pitch propeller — Engine 912 A/F/UL"), welche bei 4800 RPM Drehzahl und 26.5
INHG Ladedruck eine Leistung von 37.7 KW in ISA-Bedingungen angibt.

Die von BRP-ROTAX vorgenommene Abschatzung der Leistung auf Basis der
Leistungstabelle fiir den Motor ROTAX 912 A mit Verstellpropeller ergibt bei 4800 RPM
Drehzahl und 22 INHG Ladedruck naherungsweise eine Motorleistung von ca. 31 KW.
Diese entspricht ca. 53 % der zertifizierten maximalen Dauerleistung des Motors von 58.0
KW bei 5500 RPM Drehzahl in ISA-Bedingungen.

Wenn die Angaben im Flughandbuch des Motorseglers hinsichtlich der Motordrehzahl und
des Ansaugladedrucks fir die maximale Dauerleistung einer geringeren Motorleistung in
ISA-Bedingungen entsprachen, ware die angegebene Motorleistung héher als die
tatsachlich verfliigbare Motorleistung.

Wenn hingegen die im Flughandbuch des Motorseglers angegebene maximale
Dauerleistung eine hohere Motordrehzahl und/oder einen hoheren Ansaugladedruck
bedadnge als die im Flughandbuch des Motorseglers vorgegebenen Parameter fir die
Leistungseinstellung, ware die tatsachlich verfligbare Motorleistung in ISA-Bedingungen
niedriger als die zertifizierte maximale Dauerleistung des Motorseglers. Dies hatte infolge

der schlechteren Flugleistungen im Steigflug nachteiligen Einfluss auf die Flugsicherheit.

Aus den der SUB zur Verfligung stehenden Aufzeichnungen geht nicht hervor, ob die
Angaben im Flughandbuch des Motorseglers hinsichtlich der Motordrehzahl und des
Ladedrucks fiir die maximale Dauerleistung den vom Inhaber der Musterzulassung des
Motorseglers Type SF 25 C in Zusammenarbeit mit dem Inhaber der Musterzulassung des

Motors ROTAX 912 A ermittelten Messergebnissen entsprechen.
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Fehlerhafte Angaben in Betriebsanweisungen von Motorseglern hinsichtlich der
Parameter zur Einstellung der maximalen Dauerleistung kdnnten eine Fehleinschatzung

hinsichtlich der verfligbaren Motorleistung beglinstigen.

Wahrend jener Flugabschnitte im Reiseflug, fiir die reprasentative gespeicherte und
ausgelesene Flugdaten vom Unfalltag verfligbar waren, betrug die mittlere
Geschwindigkeit Gber Grund GS ca. 131 KM/H, die ohne Windeinfluss der wahren
Fluggeschwindigkeit TAS gleichgesetzt werden kann und in einer mittleren Flughéhe von
ca. 900 M (ca. 3000 FT) MSL ndherungsweise einer mittleren angezeigten
Fluggeschwindigkeit IAS von ca. 123 KM/H entspricht.

Beim Uberfliegen des Pass Thurn betrug die vom/von der Piloten/Pilotin eingestellte
Motorleistung/-drehzahl ca. 70 % und die am Fahrtmesser abgelesene
Fluggeschwindigkeit ca. 120 KM/H. Eine im Horizontalflug angezeigte Fluggeschwindigkeit
von ca. 120 KM/H IAS korreliert mit der Motordrehzahl des Motorseglers Type SF 25 C mit
Motor ROTAX 912 A fiir glinstigsten Reiseflug von ca. 4200-4400 RPM, die ca. 76-80 % der
hochstzuldassigen Dauerdrehzahl des Motors ROTAX 912 A von 5500 RPM entspricht. Der
nach dem Unfall vorgefundenen Stellung des Drehzahlvorwahlknopfs am Steuergerat des
elektrischen Verstellpropellers von ca. 2000 RPM entspricht im Automatikbetrieb
abhingig vom eingestellten Ladedruck eine maximale Motordrehzahl von ca. 4540 RPM®2,

Einem Ansaugladedruck von 22 INHG (ca. 745 HPA) fir maximale Dauerleistung fir
Motorsegler Type SF 25 C mit Motor ROTAX 912 A und Verstellpropeller entspricht bei
Vollgasstellung der Drosselklappe naherungsweise eine Druckhdhe in ISA-Bedingungen
von ca. 8000 FT. Der zum Uberfliegen des Pass Thurn erforderlichen Flughéhe von mehr
als 4680 FT MSL (QNH 1016 HPA) entspricht eine Druckhdhe in ISA-Bedingungen von ca.
4600 FT bzw. ein Luftdruck von ca. 856 HPA (ca. 25.3 INHG). Demnach hatte der
Ansaugladedruckwert fiir maximale Dauerleistung des Motorseglers ohne Vollgas gesetzt

werden konnen.

Der zum Uberfliegen des Pass Thurn gewéhlten Flughdhe von ca. 4500 FT MSL (QNH 1016
HPA) entsprach eine Druckhdhe in ISA-Bedingungen von ca. 4400 FT bzw. ein Luftdruck
von ca. 862 HPA (ca. 25.5 INHG). Die Abweichung der AuBenlufttemperatur OAT von der
ISA-Normtemperatur zum Unfallzeitpunkt in Mittersill betrug ca. ISA+14°C.

62 Reduzierungsverhaltnis des Propellergetriebes 2.27:1
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Ware beim Einsetzen des Hohenverlustes Uber dem Pass Thurn die maximale
Dauerleistung fiir Motorsegler Type SF 25 C mit Motor ROTAX 912 A und Verstellpropeller
gesetzt worden, hatte der Leistungseinstellung 4800 RPM Drehzahl und 22 INHG
Ladedruck bei einer Abweichung der AuBenlufttemperatur OAT von der ISA-
Normtemperatur von ca. ISA+14°C auf Basis der von BRP-ROTAX vorgenommenen
Leistungsabschatzung eine Motorleistung von ca. 29 KW bzw. ca. 50 % der zertifizierten
maximalen Dauerleistung des Motors entsprochen. Der im SCHEIBE AIRCRAFT
»Flughandbuch fiir den Motorsegler SF 25 C — FALKE” angegebenen maximalen
Dauerleistung hatte bei dieser Abweichung von der ISA-Normtemperatur hingegen eine
Motorleistung von ca. 44 KW bzw. ca. 76 % der zertifizierten maximalen Dauerleistung des
Motors ROTAX 912 A entsprochen.

Der Abweichung der AulRenlufttemperatur OAT von der ISA-Normtemperatur entsprach
beim Uberfliegen des Pass Thurn in einer Flughéhe von ca. 4500 FT MSL ndherungsweise
eine Dichteh6he von ca. 6100 FT, der im Leistungsdiagramm fiir den Motor ROTAX 912 A
mit Verstellpropeller im BRP-ROTAX Betriebshandbuch ,,Operators Manual for ROTAX
Engine Type 912 Series” bei Vollgas abhangig von der Motordrehzahl eine Verminderung

der Motorleistung um ca. 13-14 % entsprach.

Ware beim Einsetzen des Hohenverlustes iber dem Pass Thurn die Leistungseinstellung
flr maximale Dauerleistung des Motors ROTAX 912 A mit Verstellpropeller von 5500 RPM
Drehzahl und Vollgas gesetzt worden, analog der Leistungseinstellung bei Verwendung
des Motorseglers Type SF 25 C als Schleppmotorsegler wahrend des Schleppvorgangs,
héatte der Dichtehdhe von ca. 6100 FT eine Motorleistung von ca. 50 KW bzw. ca. 86 % der

zertifizierten maximalen Dauerleistung des Motors entsprochen.

Der Betrieb des Motorseglers Type SF 25 C mit Startleistung, der beim Motor ROTAX 912 A
mit Verstellpropeller mit 5800 RPM Drehzahl und Vollgas die zertifizierte Startleistung von
59.6 KW in ISA-Bedingungen entspricht, ist nur fur Start und anschlieBenden Steigfliige
vorgesehen. Nach Erreichen einer Hohe von 50-80 M (iber Flugplatzhdhe ist die
Motordrehzahl mittels Propellerverstelleinrichtung auf einen Maximalwert von 5500 RPM
zu reduzieren, dem bei unverdanderter Vollgasstellung der Drosselklappe die zertifizierte
maximale Dauerleistung des Motors ROTAX 912 A von 58.0 KW in ISA-Bedingungen
entspricht.

Nach spatestens 5 Minuten ist jedoch die Motorleistung auf die im Flughandbuch des

Motorseglers angegebenen Parameter zur Einstellung der maximalen Dauerleistung fir
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Motorsegler Type SF 25 C mit Motor ROTAX 912 A und Verstellpropeller von 4800 RPM
Drehzahl und 22 INHG Ladedruck zu reduzieren. Auf Basis der von BRP-ROTAX
vorgenommenen Leistungsabschatzung stiinde wahrend Steigfliigen, die langer als 5
Minuten nach dem Start dauern, um ca. 47 % weniger Motorleistung als die zertifizierte
maximale Dauerleistung des Motors ROTAX 912 A in ISA-Bedingungen zur Verfiigung.
Ansaugladedruck und Motordrehzahl entsprechen dem gemaR SCHEIBE AIRCRAFT
»Flughandbuch fiir den Motorsegler SF 25 C— FALKE" beim Dauerbetrieb des Motors
ROTAX 912 A empfohlenen Verhaltnis 1:220. Ausnahmen bestehen flir Motorsegler Type
SF 25 C mit Motor ROTAX 912 A und Verstellpropeller, die zum Schleppen von

Segelflugzeugen verwendet werden.

Bei dem am Unfalltag verwendeten Motorsegler Type SF 25 C mit Motor ROTAX 912 A und
Verstellpropeller trug die Entnahme der Ansaugluft innerhalb der Motorverkleidung zu
einer Erwarmung der Ansaugluft durch die Motorabwarme bei. Diese bewirkt bei
vorgegebenem Ansaugladedruck® eine Verminderung der Motorleistung durch eine
groRere Dichtehohe als der Abweichung der AuRenlufttemperatur OAT von der ISA-

Normtemperatur entsprechen wiirde.

Aufgrund der flir Motorsegler Type SF 25 C mit Motor ROTAX 912 A und Verstellpropeller
angewendeten Lufttlichtigkeitsforderungen ware zum Abrufen der tatsachlich
verfligbaren maximalen Dauerleistung des Motors 912 A eine Leistungseinstellung
erforderlich, welche zur Uberschreitung der zertifizierten maximalen Dauerleistung fir

den Motorsegler Type SF 25 C fiihren kdnnte.

2.3 Flugwetter

Der Unfall ereignete sich am Tag im nicht-kontrollierten Luftraum der Luftraumklasse G im
Hohenband in und unter 300 M (ca. 1 000 FT) tGber Grund.

Zum Unfallzeitpunkt herrschte auf Basis der ausgewerteten Wetterdaten beim
Uberfliegen des Pass Thurn in einer Flughéhe von ca. 4500 FT MSL aufgelockerte
Quellbewdlkung mit einer Basis von mehr als 3000 FT GND und eine Flugsicht von mehr

als 10 KM. Mindest-Sichtwetterbedingungen waren somit gegeben, d.h. die Flugsicht

63 Staulufteffekte der in die Motorverkleidung stromenden Ansaugluft kdnnen bei gleicher Gashebelstellung einen
héheren Ansaugladedruck bewirken, der den leistungsmindernden Effekt einer hoheren Ansauglufttemperatur
kompensiert.
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betrug mindestens 5 KM und der Abstand von Wolken war ,Frei von Wolken und mit
Erdsicht”.

Wahrend des Fluges von Mittersill zum Pass Thurn wurden Aufwindfelder und turbulente
Luftmassen durchflogen. Der Motorsegler geriet schliellich Giber dem Pass Thurn in
Abwinde aus Westen.

Die Vorhersage des Flugwetters im Bereich Pass Thurn, die der/die Pilot/Pilotin vor dem
ersten Flug am Unfalltag EDQN-LOLW eingeholt hatte, und die nachste planmaRige
Aktualisierung, welche am Unfalltag ca. 2 Stunden vor dem Unfall, d.h. vor der
Zwischenlandung am Flugplatz LOWZ, verlautbart wurde und den Nachmittag des

Unfalltages einschloss, stimmten weitgehend tberein in Hinblick auf

e die Entstehung geringfligiger Quellwolken und —ab dem Nachmittag — isolierter
Uberentwicklungen (TCU/CB) iiber dem Bergland sowie

* das Einsetzen maRig thermischer Bedingungen ab dem spaten Vormittag.

Die vom/von der Piloten/Pilotin fir den Unfalltag eingeholte Vorhersage des
Héhenwindes im nérdlichen Alpenraum lieR eine nordwestliche Hohenstromung mit
Windspitzengeschwindigkeiten von 15-20 KT erwarten, welche nach Einsetzen der

Thermik die thermischen Winde in den Talern liberlagerte.

Die vor dem Flug LOWZ-EDQN herausgegebene Aktualisierung der Vorhersage des
Flugwetters am Nachmittag des Unfalltages wies mit Drehung der Hohenstromung von
Nordwest auf West im nordlichen Alpenraum auf lokale Turbulenzen in Kamm- und

Leelagen hin.

Wahrend am Nachmittag des Unfalltages von Zell am See ostwarts mit Bodenwind mit
Boenspitzen von 15 KT zu rechnen war, wurden von Zell am See westwarts von fiir den
Pass Thurn reprasentativen Wetterstationen wahrend des Unfallfluges durchwegs
Bodenwinde mit weniger als 10 KT mit maximalen Windspitzen von 11-12 KT
aufgezeichnet. Am Wildkogel ca. 9 km westlich des Pass Thurn wurde zum Unfallzeitpunkt
in 2055 M Hohenwind aus Nord-Nordwest mit 8 KT mit Boenspitzen von 11-12 KT

gemessen.

Meldungen liber Wettererscheinungen auf der Alpennordseite, welche die Sicherheit von

Flugbewegungen beeintrachtigen kdnnen, z.B. schwere Turbulenzen aufgrund von
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Leewellen, deren Rotoren eine erhebliche Gefahr fiir den Luftverkehr darstellen kénnen,
waren am Nachmittag des Unfalltages nicht verlautbart. Eine fiir Leewellen und Rotoren
charakteristische Wolkenform, z.B. linsenférmige Wolken (Lenticularis), wurde ebenfalls
nicht beobachtet.

Da Luftstromungen in Bodenndhe primar einen horizontalen Verlauf haben und der
Stromungswiderstand der Erdoberfliche im Ubergangsbereich zwischen Erdoberfliche
und freier Atmosphare eine proportional zum Abstand von der Erdoberflache ansteigende
Windgeschwindigkeit bewirkt (Grenzschicht), kdnnen in Bodennahe Schereffekte
auftreten. Fallwinde entlang der im Lee einer nordwestlichen Hohenstromung liegenden
Osthange und thermische Aufwinde entlang der zeitweise sonnenbeschienenen
Westhange konnten am Nachmittag des Unfalltages Giber dem Pass Thurn vertikale
Windscherungen bewirken.

Wenn beim Einflug in vertikale Windscherungen bodennaher Luftstrémungen durch
Energieverlust eine Verringerung der Fluggeschwindigkeit mit gleichzeitigem Hohenverlust
eintritt, missen Motorleistung und Fluggeschwindigkeit erhéht werden, was in der
Beschleunigungsphase weiteren Hohenverlust bedingen kann. Ohne GegenmaRnahmen
tritt beim Motorsegler Type SF 25 C, wenn die Uberziehgeschwindigkeit bei laufendem
Triebwerk von ca. 70 KM/H IAS unterschritten wird, ein (iberzogener Flugzustand ein.
Dieser wird abhdngig von der Leistungseinstellung durch eine héhere angezeigte

Fluggeschwindigkeit mit vibrierender Fahrtmessernadel angezeigt.

Zum Unfall hat eine Fehleinschatzung der Wetterverhaltnisse am Pass Thurn hinsichtlich
der in Bodenndhe und unterhalb des Kammniveaus auftretenden Luftstrémungen

beigetragen.

Der zum Unfallzeitpunkt angenommenen Lufttemperatur in Mittersill, ELEV 2569 FT (783
M) NN, welche um 16:00 Uhr 24°C betrug, entsprach in der Reiseflughche von ca. 4500 FT
(ca. 1370 M) MSL (iber dem Pass Thurn ndaherungsweise eine Lufttemperatur von ca.
20°C®. Die Hohe der Basis der Quellwolken bzw. das Konvektionskondensationsniveau
betrug auf der Linie Mayrhofen — Zell am See zwischen 2300 M und 3000 M MSL, was in

64 Bedingungen der internationalen Standardatmosphére ISA (ISA-Bedingungen): Temperaturgradient von
Meereshohe bis zur Tropopause betragt -6,5 K/1000 M (ndherungsweise ca. 2°C/1000 FT).

Untersuchungsbericht 64 von 84



der Reiseflugh6he ndaherungsweise einer Taupunktdifferenz zwischen 7°C und 13°C bzw.
einem Taupunkt zwischen 13°C und 7°C entspricht®.

Das Risiko fiir eine Vergaservereisung hangt von der Lufttemperatur, der relativen

Luftfeuchtigkeit und der gesetzten Motorleistung ab (Abb. 10).

Abbildung 10 Graphische Darstellung des Risikos fur eine Vergaservereisung, welche von der
Lufttemperatur (Temperatur), der relativen Luftfeuchtigkeit (Taupunkt) und der gesetzten

Motorleistung abhangt, am Beispiel des Erreichens des Taupunkts bei einer Temperatur von 0°C

. Starke Vereisung - bei jeder Motorleistung

Mittlere Vereisung - bei Reiseleistung
Starke Vereisung - bei Sinkflugleistung

|:| Starke Vereisung - bei Sinkflugleistung

|:| Leichte Vereisung - bei Reise- oder Sinkflugleistung

+30

+20

+10

Taupunkt °C

+10 +20 +30
Temperatur °C

-20
+40

Quelle: Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BAZL) der Schweizer Eidgenossenschaft, Internet-Plattform , Stay
Safe” (https://staysafe.admin.ch/de/vergaservereisunggivrage-du-carburateur/)

Zum Unfallzeitpunkt bestand im Reiseflug demnach abhangig vom Abstand von
Quellwolken und der gesetzten Motorleistung ein leichtes bis mittleres Risiko fiir eine

Vergaservereisung.

Grundsatzlich macht sich Vergaservereisung bei einem Motor mit Festpropeller zu Beginn
durch rauen Motorlauf infolge Anreicherung des Kraftstoff-Luft-Gemischs (zu fett) gepaart

mit Leistungsverlust durch Abnahme der Motordrehzahl bemerkbar und bei einem Motor

65 Faustformel fir die ndherungsweise Bestimmung der Wolkenuntergrenze in FT bzw. M: Taupunktdifferenz in °C

mal 400 bzw. 125.
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mit Verstellpropeller in der Bauausfiihrung ,,Constant Speed“®® durch Abnahme des

Ansaugladedrucks.

Der am Unfalltag verwendete Motorsegler verfligte Gber keine zuschaltbare
Vergaservorwarmung. Da die Entnahme der Ansaugluft innerhalb der Motorverkleidung
erfolgte, trug die Motorabwarme zur Erwarmung der Ansaugluft bei.

2.4  Uberlebensaspekte

Sowohl die bremsende Wirkung der Baume als auch die Sicherung mit Becken- und
Schultergurten trugen dazu bei, dass der/die Pilot/Pilotin beim Unfall unverletzt blieb. Die
Verletzungen des/der Passagiers/Passagierin, der/die ebenfalls mit Becken- und
Schultergurten am rechten Sitz gesichert war, sind mit den gegen die rechte Korperseite
wirkenden Krafte beim Aufschlag des Motorseglers mit der rechten Tragflache und
Rumpfseite auf dem Boden erklarbar. Die auf die Insassen wirkenden Massenkrafte
richteten sich danach, wie straff die Gurte angelegt waren. Beim seitlichen Aufschlag des
Motorseglers am Boden wirkte die Massenkraft des/der Piloten/Pilotin in Richtung
des/der Passagiers/Passagierin und konnte zur Erh6hung der auf die rechte Korperseite
des/der Passagiers/Passagierin wirkenden Last beigetragen haben, wenn zusatzlich zum

eigenen Korpergewicht auch jenes des/der Piloten/Pilotin einwirkt.

% In Verbindung mit einem Propellerregler/Steuergerat mit automatischer Blattverstellung wird die vorgewéhlte
Propellerdrehzahl im Flug konstant gehalten.
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3 Schlussfolgerungen

3.1 Befunde

e Die Vorbereitung des Unfallfluges LOWZ-EDQN schloss vor dem Start am Flugplatz
EDQN die Einholung von Wettervorhersagen, Flugdurchfiihrungsplane und die
Beriicksichtigung der Kraftstoffanforderungen ein.

e Fir den Unfallflug LOWZ-EDQN lagen keine Unterlagen Uber die Einholung aktueller
Wetterberichte und -vorhersagen und die Planung eines alternativen Flugverlaufs fir
den Fall vor, dass der Flug nicht wie geplant durchgefiihrt werden kann.

e Derin den Flugdurchfihrungsplanen fiir die vorangegangenen Flige EDQN-LOLW und
LOLW-LOWZ einheitlich vermerkten Reiseflugh6he von 610 M stand eine zum
Uberfliegen der gréRten Gelandehdhe entlang der geplanten Strecke erforderliche
Flughdhe von mehr als 1107 M MSL gegenliber.

e Inden Flugdurchfihrungsplanen des/der Piloten/Pilotin war auf Basis einer einheitlich
angenommenen Geschwindigkeit Giber Grund GS von 150 KM/H fur die Fliige EDQN-
LOLW und LOLW-LOWZ eine Gesamtflugzeit von 3:07 Stunden angegeben.

e Die akkumulierte Gesamtflugzeit der Flige EDQN-LOLW und LOLW-LOWZ am
Unfalltag betrug ca. 4 Stunden.

e Die vom/von der Pilot/Pilotin im Flugbuch protokollierten Flige mit dem am Unfalltag
verwendeten Motorsegler wiesen Flugzeiten aus von ca. 2.9-3.1 Stunden fiir die
Strecke LOWZ-EDQN und ca. 2.6-2.8 Stunden fiir die Strecke EDQN-LOWZ.

e Fir den Flug LOWZ-EDQN lag kein Flugplan gemal} SERA.4001 , Flugplanabgabe“ vor,
der Informationen bezlglich der voraussichtlichen Gesamtflugdauer und der
kraftstoffbedingten Hochstflugdauer enthielt.

e Die Abgabe eines Flugplanes war fiir zivile Luftfahrzeuge nach Sichtflugregeln beim
Flug Uiber die 6sterreichische Staatsgrenze mit direktem Grenziiberflug in die BRD
nicht erforderlich.

e Der Unfallflug wurde nach Sichtflugregeln bei Tag durchgefiihrt.

e Der Motorsegler wurde zum Unfallzeitpunkt im Motorflug betrieben.

e Die Datenspeicherung des im Motorsegler mitgefiihrten Kollisionswarngerats
~FLARM“ war wahrend der am Unfalltag aufgezeichneten Fliige wiederholt bis zu 33
Minuten unterbrochen. Die gespeicherten und ausgelesenen Flugdaten endeten ca.
13 Minuten vor dem Unfall.

e Die ausgelesenen Reiseflughdhen, welche vom ,,FLARM*“ wahrend der am Unfalltag

aufgezeichneten Fliige gespeichert wurden, variierten zwischen 465 M und 1193 M
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und wiesen abwechselnd Steig- und Sinkfliige ohne konstant eingehaltene Flughéhen
auf.

Auf den Streckenabschnitten, fir die reprasentative gespeicherte und ausgelesene
Flugdaten vom Unfalltag verfligbar waren, betrug die Geschwindigkeit (iber Grund GS
ca. 128-134 KM/H.

Von den Streckenabschnitten, fir die Flugdaten verfligbar sind, liegen keine Hinweise
auf eine Unterschreitung der fir Flige nach Sichtflugregeln festgelegten
Mindesthéhen vor.

Der letzten gespeicherten und ausgelesenen Flughéhe von 1076 M stand eine zum
Uberfliegen des Pass Thurn erforderliche Flughthe von mehr als 1424 M (4680 FT)
MSL gegeniber.

Beim Uberfliegen des Pass Thurn von Siiden nach Norden betrug die vom/von der
Piloten/Pilotin geschatzte Flughdhe ca. 260 FT (80 M) GND bzw. ca. 4500 FT (ca. 1370
M) MSL.

Am Nachmittag des Unfalltages befanden sich auf der Passhdhe die Osthdange im Lee
einer nordwestlichen H6henstrémung und waren die Westhange zeitweise
sonnenbeschienen.

Beim Unterschreiten der Uberziehgeschwindigkeit bei laufendem Triebwerk von ca.
70 KM/H IAS tauscht der Uberzogene Flugzustand eine héhere angezeigte
Fluggeschwindigkeit mit vibrierender Fahrtmessernadel vor.

Beim Uberfliegen des Pass Thurn betrug die eingestellte Motorleistung/-drehzahl ca.
70 % und die am Fahrtmesser abgelesene Fluggeschwindigkeit ca. 120 KM/H.

Der Motordrehzahl des Motorseglers Type SF 25 C mit Motor ROTAX 912 A fir
gunstigsten Reiseflug von 4200-4400 RPM entspricht ca. 76-80 % der hochstzulassigen
Dauerdrehzahl des Motors ROTAX 912 A von 5500 RPM und eine angezeigte
Fluggeschwindigkeit von ca. 120 KM/H IAS im Horizontalflug.

Die Voraussetzungen fir die Anwendbarkeit der Ausnahmebestimmungen fiir die
Unterschreitung der Mindestflughthe Gber dem Boden/Wasser von 500 FT GND
waren beim Uberfliegen des Pass Thurn nicht gegeben.

Der/die Pilot/Pilotin hatte vor dem Unfallflug wiederholt Fliige mit Motorseglern Gber
den Pass Thurn durchgefiihrt.

Am Unfalltag waren weder im Luftfahrthandbuch Osterreich noch mittels NOTAM
Luftfahrthindernisse am Standort Pass Thurn, Bezirk Zell am See, verlautbart.

In einer Flughdhe von ca. 80 FT (25 M) GND bzw. ca. 4280 FT (1305 M) NN berihrte
der Motorsegler die Dachspitze eines am Pass Thurn gelegenen Hotels. Nach dem

Unfall fehlte eine vor dem Unfall an der Dachspitze befestigte Messingkugel.
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Keiner der untersuchten Schaden am Motorsegler war der Berlihrung mit der
Dachspitze zuordenbar.

Der/Die verantwortliche Pilot/Pilotin nahm die erste Kollision mit Hindernissen wahr,
als der Motorsegler mit der rechten Tragflache einen Baum streifte.

Der Kollision mit Hindernissen waren keine technischen Probleme am Motorsegler
vorausgegangen.

Der Motorsegler war nach der ersten Kollision mit einem Baum eingeschrankt
steuerbar.

Nach der Kollision mit weiteren Baumen stiirzte der Motorsegler ca. 100 M nérdlich
des Hotels in einen Wald.

Der/Die verantwortliche Pilot/Pilotin besal die zur Fihrung des Motorseglers im
Motorflug nach Sichtflugregeln bei Tag im nicht-gewerblichen Luftverkehr
erforderliche Erlaubnis, die am Unfalltag giiltig war.

Die Flugerfahrung des/der Piloten/Pilotin entsprach den Anforderungen fur die
Beforderung von Passagieren.

Der Unfall ereignete sich ca. 0:26 Stunden nach der letzten Flugpause von ca. 1:23
Stunden Dauer.

Der/Die Passagier/Passagierin besal keinen am Unfalltag glltigen
Zivilluftfahrerschein.

Der Flug wurde als unentgeltlicher Gasteflug durchgefiihrt.

Die Voraussetzungen fiir die Verwendung des auslandischen Luftfahrzeuges im Fluge
waren vorbehaltlich eines gliltigen Larmzuldssigkeitszeugnisses, das der SUB nicht
vorlag, am Unfalltag erfullt.

Der Motorsegler war fiir Fliige nach Sichtflugregeln bei Tag zugelassen.

Flugmasse und Flugmassenschwerpunkt lagen sowohl beim Abflug am Flugplatz LOWZ
als auch zum Unfallzeitpunkt im zuldssigen Bereich.

Im Bordbuch des Motorseglers wurden Kraftstoffflillmengen nicht erfasst.

Beim Abflug am Flugplatz LOWZ betrug der Kraftstoffvorrat laut Angaben des/der
Piloten/Pilotin ca. 35 L.

Beim Abflug am Flugplatz EDQN war der Motorsegler laut Angaben des/der
Piloten/Pilotin vollgetankt.

Anlasslich der letzten Wartung des Motorseglers wurde aufgrund einer stark
verkohlten Ziindkerze am Zylinder 1 des Motors ROTAX 912 A2 aufgetragen, den
Motorélverbrauch zu notieren.

Im Bordbuch des Motorseglers wurden Olfiillmengen nicht erfasst.

Im Bordbuch des Motorseglers waren nach der letzten Wartung des Motorseglers

keine technischen Stérungen, Unfalle oder technischen Mangel eingetragen.
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Im SCHEIBE AIRCRAFT ,,Flughandbuch fiir den Motorsegler SF 25 C— FALKE" ist fur
Motorsegler mit Motor ROTAX 912 A und Verstellpropeller die maximale
Dauerleistung von 46 KW bei 4800 RPM Motordrehzahl und 22 INHG Ansaugladedruck
angegeben.

Im SCHEIBE AIRCRAFT ,,Flughandbuch fiir den Motorsegler SF 25 C— FALKE” wird beim
Dauerbetrieb des Motors ROTAX 912 A eine Einstellung von Ladedruck in INHG und
Motordrehzahl in RPM im Verhaltnis 1:220 empfohlen.

Die zertifizierte maximale Dauerleistung gemall EASA-Kennblatt TCDS No. EASA.A.098
fiir den Motorsegler Type SF 25 C betragt 46 KW bei 4800 RPM Motordrehzahl.

Bei der maximalen Dauerdrehzahl fiir Motorsegler SF 25 C mit Motor ROTAX 912 A
von 4800 RPM betragt die maximale Reisegeschwindigkeit 150 KM/H IAS.

Die angewendeten Lufttlichtigkeitsforderungen fir Segelflugzeuge und Motorsegler
JAR-22 legt fur Motorsegler fest, dass die maximale gerechnete Geschwindigkeit Vp®’
nicht niedriger sein darf als das 1.35-Fache der maximalen Geschwindigkeit im
Horizontalflug mit maximaler Dauerleistung V%8

Die zertifizierte maximale Dauerleistung gemall EASA-Kennblatt TCDS No. E.121 fiir
den Motor ROTAX 912 A betragt 58.0 KW bei 5500 RPM Motordrehzahl in ISA-
Bedingungen.

Wird der Motorsegler Type SF 25 C mit der flir den Motor ROTAX 912 A zertifizierten
maximalen Dauerdrehzahl von 5500 RPM betrieben, wird im Horizontalflug die
maximale Hoéchstgeschwindigkeit Vne®® von 190 KM/H IAS Giberschritten.

Die Leistungseinstellung flir die maximale Dauerleistung des Motors ROTAX 912 A mit
Verstellpropeller von 5500 RPM Drehzahl und Vollgas ist fir Motorsegler Type SF 25 C
auf den Steigflug nach dem Start fiir die Dauer von 5 Minuten und auf die
Verwendung des Motorseglers als Schleppmotorsegler flir den gesamten
Schleppvorgang beschrankt.

Im BRP-ROTAX Betriebshandbuch ,Operators Manual for ROTAX Engine Type 912
Series”, ist fir den Motor ROTAX 912 A mit Verstellpropeller bei 4800 RPM
Motordrehzahl und 26.5 INHG Ansaugladedruck eine Leistung von 37.7 KW in ISA-
Bedingungen angegeben.

Der Motorsegler verfligte Uber keine zuschaltbare Vergaservorwarmung.

Die Entnahme der Ansaugluft erfolgte bei dem am Unfalltag verwendeten

Motorsegler innerhalb der Motorverkleidung.

87 Vp Maximum design speed

68 iy Maximum speed in level flight with maximum continuous power

69 Ve Hochstzuldssige Geschwindigkeit in ruhigem Wetter; diese Geschwindigkeit darf nicht Gberschritten werden

und es darf jeweils nur 1/3 des maximalen Ruderausschlags gegeben werden.
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e Die Wetterstationen Lofer, Jenbach, Mayrhofen und Késsen meldeten am Unfalltag
um 13:30 Uhr und 14:00 Uhr ein QNH von 1016 HPA.

e Die Wetterstation in Mittersill, Ortshéhe tGiber dem Meer 783 M MSL, meldete am
Unfalltag um 14:00 Uhr eine Lufttemperatur von 24.0°C.

e Der Unfall ereignete sich um ca. 14:00 Uhr.

e Der Unfall ereignete sich am Tag im nicht-kontrollierten Luftraum der Luftraumklasse
G im Hohenband in und unter 300 M (ca. 1 000 FT) iber Grund.

e Zum Unfallzeitpunkt herrschten iber dem Pass Thurn Mindest-
Sichtwetterbedingungen.

* Am Nachmittag des Unfalltages waren maRige Thermik und eine von Nordwest auf
West drehende Hohenstromung mit Windspitzengeschwindigkeiten von 15-20 KT mit
Turbulenzen in Kamm- und Leelagen vorhergesagt.

e Wahrend des Unfallfluges wurden von Zell am See westwarts in bodennahen
Luftschichten durchwegs Winde mit weniger als 10 KT mit maximalen Windspitzen
von 11-12 KT aufgezeichnet.

e Wahrend des Fluges von Mittersill zum Pass Thurn durchflog der Motorsegler
Aufwindfelder und turbulente Luftmassen.

e Der Motorsegler geriet nach einer Flugzeit von ca. 26 Minuten Gber dem Pass Thurn in
Abwinde aus Westen.

e Die Hohe der Basis der Quellwolken bzw. das Konvektionskondensationsniveau betrug
zwischen 2300 M und 3000 M MSL.

e Der/Die verantwortliche Pilot/Pilotin saR am linken Sitz und blieb unverletzt.

e Der/Die Passagier/Passagierin sal’ am rechten Sitz und erlitt auf der rechten
Koérperseite schwere Verletzungen.

e Beide Insassen waren mit Becken- und Schultergurten gesichert.

e Der Aufschlag des Motorseglers am Boden erfolgte mit der rechten Tragflache und der

rechten Rumpfseite.
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3.2 Wahrscheinliche Ursachen

e Kollision mit Hindernissen/Objekten beim Betrieb des Luftfahrzeuges in Bodennahe

3.2.1 Wabhrscheinliche Faktoren

e UnzweckmaRige Flugplanung

e UnzweckmaRige Flugtaktik im Gebirge

e Fehleinschatzung des Bodenabstandes

e Fehleinschatzung der Wetterverhaltnisse
e Turbulenz/Windscherung

e Fehleinschatzung der Flugleistungen
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4 Sicherheitsempfehlungen

Nr. SE/SUB/LF/2/2020

Ergeht an die EASA, in Verbindung mit dem Entwurfsstaat und dem Inhaber der
Musterzulassung des Reisemotorseglers Type SCHEIBE SF 25 C — FALKE:

Die im SCHEIBE AIRCRAFT ,,Flughandbuch fiir den Motorsegler SF 25 C — FALKE", Ausgabe
Marz 1997, Anderung 9 vom 07.04.2013, angegebene und gemiR EASA-Kennblatt TCDS
No. EASA.A.098, Issue 11, Date 14 Jan 2016, fiir den Motorsegler Type SF 25 C zertifizierte
maximale Dauerleistung von 46 KW bei 4800 RPM Drehzahl und 22 INHG Ladedruck fur
Motorsegler mit Motor ROTAX 912 A und Verstellpropeller steht im Widerspruch zur
Leistungstabelle fir den Motor ROTAX 912 A mit Verstellpropeller im BRP-ROTAX
Betriebshandbuch ,Operators Manual for ROTAX Engine Type 912 Series”, Edition 4 / Rev.
0, November 01/2016 (,,Performance data for variable pitch propeller — Engine 912
A/F/UL"), welche bei 4800 RPM Drehzahl und 26.5 INHG Ladedruck eine Leistung von 37.7
KW in ISA-Bedingungen angibt.

Motorsegler Type SF 25 C — FALKE mit Motor ROTAX 912 A werden wahlweise mit oder
ohne zuschaltbare Vergaservorwarmung ausgefiihrt. Die Entnahme der Ansaugluft hat
Einfluss auf Ansauglufttemperatur und Ansaugladedruck, welche die Motorleistung

mitbestimmen.

Wenn die im Flughandbuch des Motorseglers angegebene maximale Dauerleistung eine
hohere Motordrehzahl und/oder einen hoheren Ansaugladedruck bedingt als die im
Flughandbuch des Motorseglers vorgegebenen Parameter fir die Leistungseinstellung,
ware die tatsachlich verfligbare Motorleistung in ISA-Bedingungen niedriger als die
zertifizierte maximale Dauerleistung des Motorseglers. Dies hatte infolge der schlechteren

Flugleistungen im Steigflug nachteiligen Einfluss auf die Flugsicherheit.

Fehlerhafte Leistungsangaben in den Betriebsanweisungen von Motorseglern kénnten

eine Fehleinschatzung hinsichtlich der verfligbaren Motorleistung beglinstigen.
Die im Flughandbuch fiir den Reisemotorsegler Type SCHEIBE SF 25 C — FALKE angegebene

maximale Dauerleistung von 46 KW bei 4800 RPM Drehzahl und 22 INHG Ladedruck fur
Motorsegler mit Motor ROTAX 912 A und Verstellpropeller sollte hinsichtlich der
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Richtigkeit der Werte flir Motorleistung, Motordrehzahl und Ansaugladedruck tGberpriift
werden und bei festgestellten Abweichungen zuséatzlich auf ihre Ubereinstimmung mit
den angewendeten Lufttiichtigkeitsforderungen fiir Segelflugzeuge und Motorsegler JAR-
22 Uberpriift werden. Dabei sollte ein allfalliger Einfluss der Entnahme der Ansaugluft auf

die Motorleistung bericksichtigt werden.
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5 Konsultationsverfahren /
Stellungnahmeverfahren

GemaR Art. 16 Abs. 4 Verordnung (EU) Nr. 996/2010 hat die

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes vor Veroffentlichung des Abschlussberichts
Bemerkungen der betroffenen Behorden, einschlieRlich der EASA und des betroffenen
Inhabers der Musterzulassung, des Herstellers und des betroffenen Betreibers (Halter)

eingeholt.

Bei der Einholung solcher Bemerkungen hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des
Bundes die internationalen Richtlinien und Empfehlungen fir die Untersuchung von
Flugunfallen und Storungen, die gemal Artikel 37 des Abkommen von Chicago Uber die

internationale Zivilluftfahrt angenommen wurden, eingehalten.

GemaR § 14 Abs. 1 UUG 2005 idgF hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes vor
Abschluss des Untersuchungsberichts dem Halter des Luftfahrzeuges, den
Besatzungsmitgliedern und Opfern Gelegenheit gegeben, sich zu den fiir den
untersuchten Vorfall maRgeblichen Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftlich zu

duBern (Stellungnahmeverfahren).

Die eingelangten Stellungnahmen wurden, wo diese zutreffend waren, im

Untersuchungsbericht berlicksichtigt bzw. eingearbeitet.

Untersuchungsbericht 75 von 84



Tabellenverzeichnis

Tabelle 1 Personenschaden 13

Untersuchungsbericht 76 von 84



Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1 Flugrichtung des Motorseglers beim Uberfliegen des Pass Thurn, 1274 M

NN (Blickrichtung Norden); Lage des Hotels und der Absturzstelle Ostlich der Pass-
Thurn-StraRe 11
Abbildung 2 Fotos des Hotels im Internet (https://www.passthurn.at/) zeigten vor dem
Unfall eine Messingkugel an der Dachspitze des Turmes, welche nach dem Unfall fehlte
(Foto). 15
Abbildung 3 Vom FLARM gespeicherte Positionen vom Aufzeichnungsbeginn um

07:15:51 Uhr ca. 1.6 KM westlich EDQN in 495 M bis zum Aufzeichnungsende um

13:46:57 Uhr ca. 16.5 KM 6stlich des Pass Thurn in 1076 M; Lage der Flugplatze

Neustadt/Aisch (EDQN), Wels (LOLW) und Zell am See (LOWZ) 39
Abbildung 4 Vom FLARM von 07:15:51 Uhr bis 09:25:22 Uhr wahrend des Fluges
EDQN-LOLW mit Unterbrechungen gespeicherte Flughohen als Barogramm 40
Abbildung 5 Vom FLARM von 10:55:52 Uhr bis 12:13:18 Uhr wahrend des Fluges
LOLW-LOW?Z mit Unterbrechungen gespeicherte Flughohen als Barogramm 41

Abbildung 6 Vom FLARM von 13:34:46 Uhr bis 13:46:57 Uhr wahrend des Fluges
LOWZ-EDQN gespeicherte Flughéhen als Barogramm; die zuletzt gespeicherte

Flughohe betrug 1076 M um 13:46:57 Uhr 42
Abbildung 7 Ubersichtsaufnahme vom Unfallort, aufgenommen vom Parkplatz am Pass
Thurn in 6stlicher Richtung. 44
Abbildung 8 Endlage des Motorseglers am Unfallort von vorne betrachtet. 45
Abbildung 9 Endlage des Motorseglers am Unfallort von hinten betrachtet nach dem
Freischneiden durch die Feuerwehr. 46
Abbildung 10 Graphische Darstellung des Risikos fiir eine Vergaservereisung, welche

von der Lufttemperatur (Temperatur), der relativen Luftfeuchtigkeit (Taupunkt) und

der gesetzten Motorleistung abhangt, am Beispiel des Erreichens des Taupunkts bei

einer Temperatur von 0°C 65

Untersuchungsbericht 77 von 84



Verzeichnis der Regelwerke
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Abkiirzungen

AF

AP

AGL
AlIP
ALT
AMD
AMSL
ATC
ARC
AUW
BCMT
BE

BKN
BRD

CB

CBO
CFIT
com
CPL

CRI

CSN
Cso
CTA

Ccu

EAS
EASA
ECET
ELEV
ELT

FCL
FEW

Fl

FIR

FL

FT
GAMET
GND
GS

HP
HPA
IAS
idgF
IGC
INHG, inHg
ISA

JAR
KG/L
KM/H, km/h
KT

KW, kW
LAPL (A)
LAPL (S)
LAT
LBA

LF

L/H, I/h

Untersuchungsbericht

Automatic Fixed (ELT)

Automatic Portable (ELT)

Above Ground Level

Aeronautical Information Publication
Altitude

Amend, amended

Above Mean Sea Level

Air Traffic Control

Airworthiness Review Certificate

All Up Weight

Beginning of Civil Morning Twilight
Bezugsebene

Broken (5/8 - 7/8)

Bundesrepublik Deutschland
Cumulonimbus

Cycles Between Overhaul

Controlled flight into terrain
Communications

Commercial Pilot Licence

Class Rating Instructor

Cycles Since New (manufacture)
Cycles Since Overhaul

Control area

Cumulus

Equivalent Airspeed

European Aviation Safety Agency
End of Civil Evening Twilight
Elevation

Emergency Locator Transmitter
Flight Crew Licensing

Few (1/8-2/8)

Flight Instructor

Flight Information Region

Flight level

Feet (dimensional unit)

Area forecast for low-level flights
Ground

Ground Speed

Horsepower (1 HP entspricht ca. 745.7 Watt)
Hectopascal (1013.25 HPA entspricht ca. 29.92 INHG)
Indicated Airspeed

in der geltenden Fassung
International Gliding Commission
Inches of Mercury (29.92 INHG entspricht ca. 1013.25 HPA)
International standard atmosphere
Joint Aviation Requirement
Kilogramm pro Liter

Kilometer pro Stunde

Knots

Kilowatt

Light Aircraft Pilot Licence (Aeroplane)
Light Aircraft Pilot Licence (Sailplane)
Latitude

Luftfahrt-Bundesamt (BRD)

Luftfahrt

Liter pro Stunden
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LONG

MAX
MESZ
MEZ
METAR
min
MNM
MSL
M/S, m/s

NCD
NfL

NIT
NOSIG
NOTAM

OAT
ovc

P/N
PIC
PLB
PPL
PS

Q
QFE
QNH
RA
RCC
SE
RMK
RPM
SC
SCT
SE
SEP
SERA
SIGMET

S/N
SR
SSR
Std.
suB
T
TCDS
TAF
TAS
TAWES
TBO
TCU
T™MG
TR
TSN
TSO
T
u.a.

Untersuchungsbericht

Longitude

Meter

Maximum

Mitteleuropaische Sommerzeit (UTC + 2 Stunden)
Mitteleuropaische Zeit (UTC + 1 Stunden)

Aviation Routine Weather Report (Code Form)

Minuten

Minimum

Mean Sea Level

Meter pro Sekunde

Drehzahl

No Clouds Detected

Nachrichten fur Luftfahrer (herausgegeben vom Luftfahrt-Bundesamt, BRD)
Night Qualification

No Significant change

Nachricht Gber Errichtung, Zustand oder Verdanderung von Luftfahrtanlagen aller Art,
Dienste, Verfahren oder Gefahren, deren rechtzeitige Kenntnis fiir das betroffene
Luftfahrtpersonal wesentlich ist

Outside Air Temperature

Overcast (8/8)

Performance

Part Number

Pilot in Command

Personal Locator Beacon

Private Pilot Licence

Pferdestarke (1 PS entspricht ca. 735.5 Watt)

Indicator for QNH in Hectopascal

Luftdruck in Flugplatzh6he (oder an der Pistenschwelle)
Hoéhenmesser-Skaleneinstellung, um bei der Landung die Flugplatzhéhe zu erhalten
Rain

Rescue-Coordination-Centre

Sicherheitsempfehlung

Remark

Revolutions Per Minute

Stratocumulus

Scattered (3/8 - 4/8)

Sicherheitsempfehlung

Single Engine Piston

Standardised European Rules of the Air

Information concerning en-route weather phenomena which may affect the safety of
aircraft operations

Serial Number

Safety Recommendation

Secondary Surveillance Radar

Stunden

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
Temperature

Type-Certificate Data Sheet

Aerodrome Forecast

True airspeed

Teilautomatisches Wettererfassungssystem

Time Between Overhaul

Towering cumulus

Touring Motor Glider

Track

Time Since New (manufacture)

Time Since Overhaul

Total time

Unter anderem/anderen
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UTC Coordinated Universal Time

uuB Unfalluntersuchungsstelle des Bundes

ii.d.M. Above the Sea

U/min Umdrehungen pro Minute

VFR Visual flight rules

vMC Visual meteorological conditions

VML Kirzel fur die Einschréankung , Korrektur fiir eine eingeschrankte Sehschéarfe in der Ferne,
der Zwischendistanz und der Ferne”

VRB variable

WDSPR Widespread

WGS84 World Geodetic System 1984

Z zulu —see UTC

ZAMG Zentralanstalt fir Meteorologie und Geodynamik

ZLF Zivilluftfahrt
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Untersuchungsbericht

Dieser Untersuchungsbericht gemaR Artikel 16 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurde
von der Leiterin der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Abschluss des
Stellungnahmeverfahrens gemaR Artikel 16 der Verordnung (EU) 996/2010 in Verbindung
mit § 14 Abs. 1 UUG 2005 genehmigt.

Copyright und Haftung:
Auszugsweiser Abdruck ist nur mit Quellenangabe gestattet, alle sonstigen Rechte sind

ohne schriftliche Zustimmung des Medieninhabers unzulassig.

Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhitung kinftiger Unfélle und
Stoérungen, ohne eine Schuld oder Haftung festzustellen. Dieser Untersuchungsbericht
basiert auf den zur Verfligung gestellten Informationen. Im Falle der Erweiterung der
Informationsgrundlage behalt sich die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes das

Recht zur Erganzung des gegenstandlichen Untersuchungsberichtes vor.

Alle datenschutzrechtlichen Informationen finden Sie unter folgendem Link:

www.bmk.gv.at/datenschutz
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